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CHAPITRE  PREMIER 


BALLONS  DIRIGEABLES 

OG 

AÉRONATS 


BALLONS  DIRIGEABLES  OU  AÉRONATS. 


HISTORIQUE.  Il  s'agit  ici  d'une  invention  et  d'une  industrie  d'origines  essentiel- 
lement françaises  et  il  suffit  de  rappeler  l'illustre  nom  des  Montgolfier  pour  en  fixer  le  point 
de  départ.  La  première  expérience  publique  des  deux  frères  Etienne  et  Joseph  Montgolfier 
date  du  4  juin  1783  à  l'aurore  de  la  Révolution;  il  s'agissait  d'un  ballon  libre,  mais  les  Mont- 
golfier pensaient  déjà  à  en  assurer  la  direction  par  des  moyens  mécaniques. 

Les  tentatives  de  direction  depuis  ce  temps  sont  nombreuses  ainsi  cjue  les  projets  qui 
n'ont  pas  reçu  d'application  pratique. 

Dans  l'ordre  chronologicjue  il  faut  mentionner  tout  d'abord  le  projet  du  général  Meus- 
nier  élève  de  Monge. 

Ce  projet  rédigé  à  Cherbourg  date  aussi  de  1783.  Il  consistait  en  une  sorte  d'œuf  gi- 
gantesque de  85  mètres  de  longueur  et  42  mètres  de  diamètre  au  maître-couple  avec  un  vo- 
lume de  80  000  me. 

Afin  de  maintenir  au  ballon  une  forme  im-ariable,  et  de  pouvoir,  comme  il  l'espérait, 
en  modifier  la  force  ascensionnelle,  Meusnier  composa  son  appareil  d'une  enveloppe  ex- 
térieure en  étoffe  résistante  appelée  «enveloppe  de  force»;  à  l'intérieur  se  trouvait  placé  un 
ballon  à  gaz  en  étofïe  légère  et  imperméable.  Le  gonflement  du  Ijallon  souple  n'était  jamais 
à  refus;  de  l'air  était  envoyé  dans  l'espace  compris  entre  les  deux  parois.  C'était  donc  le 
principe  du  ballonet  compensateur  employé  aujourd'hui. 

Le  but  de  ce  ballonet,  comme  nous  l'expliquerons  ci-après  était  d'olitenir  l'invariabi- 
lité de  la  forme  tout  à  fait  nécessaire  pour  assurer  la  parfaite  stal:)ilité  du  navire  aérien.  En 
même  temps,  Meusnier  appliqua  l'hélice  pour  la  propulsion. 

De  1852  à  1855,  Henri  Giffard  construisit  deux  ballons  allongés  à  hélice,  mus  par  une 
machine  à  vapeur,  et  dont  l'un  avait  lui  tonnage  de  2500  et  l'autre  de  2000  mètres  cubes.  La 
vitesse  propre  obtenue  était  de  2  à  3  mètres  par  seconde. 

Dupuy  de  Lôme,  en  1872,  construisit  un  aéronat  de  3500  mètres  cubes  avec  un  appa- 
reil moteur  consistant  en  une  hélice  mue  par  treuil  à  bras.  Accompagné  de  MM.  Yon 
et  Zédé  il  monta  à  1000  mètres  de  hauteur  en  luttant  contre  un  vent  de  15  mètres  par  se- 
conde et  il  put  atteindre  une  vitesse  propre  de  3  mètres  par  seconde  environ. 

Puis  apparaissent  de  1881  à  1884  les  expériences  des  frères  Gaston  et  Albert  Tissandier 
qui  construisent  un  ballon  dirigeable  de  1000  me  à  moteur  électrique.  Ils  montrèrent  de  ce 
fait  que  la  direction  des  ballons  réside  dans  la  condition  absolument  indispensable  du  mo- 
teur léger  et  puissant  sous  petit  volume.  On  est  arrivé  depuis  à  réaliser  de  tels  moteurs,  en 
employant  l'essence  de  pétrole  comme  agent  moteur  et  l'aluniinium  comme  métal  de  car-, 
casse. 


—    10  — 


En  1885  les  capitaines  Renard  et  Krebs,  deux  ingénieurs  militaires  du  parc  aérosta- 
tique de  Meudon,  construisent  un  dirigeable  appelé  «France».  C'était  un  ballon  fusiforme  de 
50  mètres  de  long  plus  renflé  à  l'avant  qu'à  l'arrière  d'un  diamètre  de  8  m.  40  au  maître- 
couple,  cubant  1864  mètres  cubes.  Un  ballonnet  compensateur  le  maintenait  gonflé  à  toutes 
les  altitudes  et  sous  toutes  les  pressions  barométriques.  La  nacelle  qui  était  presque  aussi 
longue  que  le  ballon  portait  à  l'avant  une  hélice  de  7  mètres  de  diamètre;  elle  était  actionnée 
par  un  moteur  électrique  de  9  chevaux.    La  vitesse  propre  atteinte  était  de  6  m.  40. 

Mais  cette  vitesse  est  insuffisante,  et  le  capitaine  Renard  qui  s'en  rendait  bien  compte 
formula  sa  pensée  en  déclarant  que  «la  conquête  de  l'air  sera  résolue  le  jour  où  l'on  aura 
construit  un  ballon  dirigeable  ayant  une  vitesse  propre  de  12  m  50  à  la  seconde  soit  46  km. 
à  l'heure  et  pouvant  soutenir  cette  vitesse  pendant  une  journée  de  24  heures.» 

Vers  cette  époque,  l'automobile  faisait  de  grands  progrès  et  la  mise  au  point  du  moteur 
à  pétrole  léger  vint  apporter  sa  contribution  à  la  résolution  du  problème  posé  par  le  capitaine 
Renard  (depuis  colonel). 

En  1898,  Santos  Dumont,  d'une  façon  intrépide  fit  usage  du  moteur  à  pétrole  à  bord 
de  son  dirigeable  et  le  19  octobre  1901,  il  partit  du  parc  d'aérostation  de  Suresnes  Saint- 
Cloud,  doubla  la  tour  Eiffel  et  revint  à  son  point  de  départ  en  moins  de  30  minutes,  ce  qui  lui 
valut  le  prix  de  10  000  francs  généreusement  institué  par  Henry  Deutsch  de  la  Meurthe. 

Le  dirigeable  de  Santos  se  composait  d'un  cigare  en  soie  de  34  mètres  de  longueur  cu- 
bant 550  mètres,  formant  le  ballon  proprement  dit  gonflé  à  l'hydrogène  et  renfermant  un 
ballonnet  compensateur  rempli  d'air  et  à  gonflement  automatique. 

L'hélice  propulsive  d'un  pas  de  4  mètres  était  formée  de  deux  branches  en  bois  et  en  acier 
recouvertes  de  soie  gommée  et  pouvant  tourner  à  150  tours  par  minute. 

Cette  hélice  était  adaptée  à  une  quille  triangulaire  suspendue  à  deux  mètres  environ  du 
ballon  par  des  cordes  de  piano  n'ayant  pas  un  millimètre  de  diamètre. 

Enfin,  sur  la  quille  se  trouvait  un  moteur  à  pétrole  à  4  cylindres  pesant  92  kilos  et  déve- 
loppant une  puissance  de  16  chevaux. 

On  voit  que  tous  les  éléments  de  cet  aéronat  sont  comparables  à  ceux  de  Meusnier  jus- 
qu'à Renard.    Seuls  les  moteurs  sont  différents. 

Le  moteur  Renard,  par  exemple,  pesait  300  kilogs  et  fournissait  une  puissance  de  8  che- 
vaux; le  moteur  de  Santos  pèse  92  kilogs  et  développe  16  chevaux;  c'est  donc  un  moteur  10 
fois  plus  léger! 

Vers  1902  MM.  Lebaudy  et  Julliot  construisirent  et  expérimentèrent  deux  dirigeables: 
du  type  semi-rigide:  »Le  Lebaudy«  et  le  »Patrie«  qui  ont  été  achetés  par  le  Gouvernement 
français.  L'un  d'eux  le  »Patrie«  brisant  ses  amarres,  a  été  en  1907  emporté  par  une  tempête 
aux  environs  de  Verdun.  Mais  sa  construction  est  parfaitement  définie  et  la  perte  est  répa- 
rable. 

Les  ballons  de  ce  type  ont  un  tonnage  de  3500  mètres  cubes,  62  mètres  de  longueur  et 
10  m  90  de  diamètre  au  maître  couple. 

La  permanence  de  la  forme  de  l'enveloppe  est  assurée  par  un  ventilateur  et  un  ballon- 
net au  moyen  duquel  on  entretient  à  l'intérieur  du  ballon  une  pression  intérieure  de  25 
millimètres  d'eau. 
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Le  moteur  à  essence  a  une  puissance  de  70  chevaux;  il  actionne  deux  hélices  de  2  m  50 
de  diamètre,  métalliques,  rigides,  latérales  et  tournant  en  sens  contraires  l'une  de  l'autre 
à  1000  tours  par  minute. 

La  vitesse  propre  est  de  12  mètres  par  seconde;  ils  peuvent  emporter  8  personnes,  600 
kgs  de  lest  et  400  litres  d'essence.  Ils  fonctionnent  pendant  12  heures  et  couvrent  400  à  500 
kilomètres  à  des  altitudes  pouvant  atteindre  1500  à  2000  mètres. 

Le  «Patrie»  a  été  rapidement  remplacé  par  le  «Ville  de  Paris»  ballon  du  type  mou  qui 
était  la  propriété  de  Mr.  Plenry  Deutsch  de  la  Meurthe  et  que  celui-ci,  avec  un  véritable 
zèle  patriotique  mit  à  la  disposition  du  ministre  de  la  Guerre  dès  la  première  nouvelle  de  la 
perte  du  «Patrie». 

Les  ballons  de  ce  type  sont  dans  leurs  lignes  générales  analogues  au  »Patrie«  ;  depuis  les 
deux  dirigeables  «République»  type  semi-rigide  et  »  Ville  de  Nancy«  type  mou  sont  venus  ren- 
forcer la  flotte  aérienne  de  la  France  et  on  les  a  vus  évoluer  sur  les  troupes  à  la  Revue  du 
14  juillet  1909. 

A  ce  sujet,  on  peut  faire  une  intéressante  comparaison  entre  ces  deux  types  de  ballon 
dirigeable:  le  République,  du  type  semi-rigide,  donne  une  impression  de  stabilité  beaucoup 
plus  complète;  son  glissement  dans  l'air  est  régulier,  comparable  à  celui  d'un  poisson,  alors 
que  le  Ville-de-Nancy  a  des  mouvements  de  tangage  assez  perceptibles;  en  outre,  l'avantage 
de  vitesse  en  faveur  du  Ville-de-Nancy  ne  paraît  pas  en  rapport  avec  la  différence  de 
puissance  des  appareils  moteurs  (Ville-de-Nancy:  115  HP.  République:  80  HP.).  Ajoutons 
c[ue  la  disposition  des  deux  hélices  du  République,  placées  de  chaque  côté  de  la  nacelle,  assez 
haut  pour  ne  pas  entrer  en  contact  avec  le  sol  à  l'atterrissage,  paraît  beaucoup  plus  heu- 
reuse c[ue  celle  de  l'unique  hélice  du  Ville-de-Nancy,  exposée  à  se  détiorer  plus  facilement. 
Le  type  de  l'aéronat  »Ville  de  Nancy«  se  rattache  au  type  «Clément  Bayard«  que  nous 
examinerons  plus  loin  sous  forme  de  monographie. 


NOTES  TECHNIQUES  GÉNÉRALES. 

Etant  donné  qu'un  dirigeable  a  pour  élément  de  navigation  l'air,  il  est  utile  de  connaître 
du  moins  d'une  façon  générale  dans  quelles  conditions  l'aéronat  peut  utiliser  l'air  pour  s'y 
mouvoir  avec  sécurité  et  dans  telle  direction  voulue. 

Atmosphère.  - —  La  théorie  de  l'aérostation  repose  sur  le  principe  d'Archimède; 
d'autre  part,  d'après  les  observations  de  Pascal  et  les  expériences  de  IMariotte  —  deux  phy- 
siciens français  —  on  sait  que  la  pression  atmosphérique  diminue  à  mesure  qu'on  s'élève  au- 
dessus  du  sol;  et  à  une  même  température,  le  poids  spécifique  d'un  gaz,  c'est-à-dire  sa  den- 
sité varie  proportionnellement  à  la  pression  qu'il  supporte. 

D'après  ces  observations  on  a  pu  dresser  un  tableau  qui  indique  les  pressions  barométri- 
ques correspondant  à  l'altitude,  en  prenant  comme  point  de  départ  la  pression  de  760 
m/m  de  mercure  au  bord  de  la  mer,  c'est-à-dire  au  niveau  O  m.  Le  tableau  est  indiqué  ci- 
dessous  : 
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BAROMÈTRE 


ALTITUDE  à  20  m.  Près 


760  m/m 

745  1^/11^ 
730  m/m 
715  m/m 
700  m/m 
650  m/m 
600  m/m 
500  m/m 


490  m. 

650  m. 
I  250  m. 
I  900  m. 
3  300  m. 


300  m 


160  m. 


o  m. 


La  température  décroît  aussi  avec  la  pression  et  l'on  admet  que  jusqu'à  6000  la  di- 
minution de  température  est  proportionelle  à  la  diminution  de  pression.  Ainsi  pour  20"  au 
niveau  de  la  mer,  il  ne  fera  plus  que  6°  à  3300™  d'altitude. 

LA  FORCE  PORTATIVE  d'un  ballon  est  la  différence  entre  la  poussée  de  l'air  sur 
celui-ci  et  le  poids  du  gaz  qui  le  remplit. 

Cette  force  est  employée  à  supporter  les  agrès,  la  nacelle,  les  aéronautes,  les  machines 
diverses. 

LA  FORCE  ASCENSIONNELLE  propre  d'un  ballon  est  la  différence  entre  la 
poussée  de  l'air  et  le  poids  total  du  gaz  et  du  corps  du  ballon  :  agrès,  nacelle  etc.  C'est  cette 
force  C[ui  tend  à  faire  monter  le  ballon. 

GAZ  EMPLOYÉ.  —  On  peut  employer  soit  l'hydrogène,  dont  la  densité  moyenne  est 
0,154,  soit  le  gaz  d'éclairage,  de  densité  moyenne  0.645. 

En  rapportant  la  force  ascensionnelle  au  mètre  cube  de  gaz  à  la  pression  atmosphé- 
rique on  trouve  que  cette  force  est  pour  l'hydrogène  de  o''°,7oo. 

Si  l'on  prend  comme  type  un  ballon  militaire  normal  de  10™  de  diamètre  et  dont 
le  tonnage  est  de  540'"'^  la  force  ascensionnelle  sera: 


En  supposant  le  ballon  entièrement  gonflé  au  départ,  comme  à  mesure  qu'il  s'élève  la 
pression  de  l'air  diminue  et  la  force  ascensionelle  diminue  aussi.  Si  le  ballon  monte,  il  arrivera 
un  moment  où  cette  force  ascensionelle  sera  nulle,  et  pour  pouvoir  monter  encore  il  faudra 
jeter  du  lest  (sacs  de  sable). 

INFLUENCES  ACCIDENTELLES.  —  L'aérostat  est  soumis  à  un  grand  nombre 
d'infhiences  accidentelles:  la  pluie,  la  neige,  la  rosée,  le  soleil,  le  passage  du  jour  à  la  nuit. 
Que  le  ballon  monte,  plane,  ou  descende,  ces  influences  se  font  sentir;  elles  produisent  des 
ruptures  d'équilibre.  On  a  donc  cherché  a  les  combattre  automatiquement,  étant  donné 
quelles  sont  souvent  inattendues. 

BALLONNET  COMPENSATEUR.  —  Pour  parer  aux  ruptures  d'équilibre, 
Meusnier  avait  proposé  en  1783  l'emploi  d'un  ballon  à  double  enveloppe;  entre  ces  deux 
enveloppes  il  y  avait  donc  une  sorte  de  chambre  à  air,  au  moyen  de  laquelle  on  pouvait 
lester  à  l'air,  il  n'y  avait  donc  pas  de  perte  de  gaz  ni  de  sable. 

Mais  ce  système  était  très  compliqué  à  réaliser.    Aussi  les  frères  Robert  le  perfec- 


avec  l'hydrogène: 
avec  le  gaz  d'éclairage 


594  kgs 
398  kgs 
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tionnèrent  en  remplaçant  la  double  enx'eloppe  pai  un  ballnnnet  elli])S()ï(lal  en  toile  forte 
contenu  dans  le  grand  l)allon,  et  dans  lecjuel  on  cmipriniait  de  l'air  an  nmyen  d'une  pompe 
installée  dans  la  nacelle. 

Le  Colonel  Renard  perfectionna  encore  le  système  en  maintenant  la  pompe  qui  est  in- 
dispensable surtout  pour  les  dirigealtles. 

CARACTÉRISTIQUES  D'UN  DIRIGEABLE  OU  AÉRONAT.  —  Au  point  de  vue 
mécanique,  le  dirigealile  ou  aéronat  diffère  tlu  ballon  ou  aérostat  par  la  »z'ifcssc  propres, 
dont  il  est  animé. 

Il  faut  bien  se  rendre  compte,  en  effet,  que  à  l'inverse  du  ballon  libre  l'aéronat  ne  va  pas 
au  gré  du  vent,  mais  peut  prendre  une  direction  inclinée  par  rapport  à  celle  du  vent. 
La  direction  réelle  suivie  est  alors  la  résultante  de  ces  deux  vitesses. 

On  trouve  en  discutant  le  pr()l)lème,  qu'il  faut  nuinir  le  dirigeable  d'un  moteur  et  d'un 
propulseur  capal)les  de  lui  donner  une  vitesse  propre  supérieure  à  celle  du  vent.  Tout  le 
système  deviendra  alors  à  cette  condition  un  véritable  navire. 

En  général,  avec  20  mètres  par  seconde,  on  pourra  se  diriger  à  son  gré  contre  n'im- 
porte quel  vent  sauf  en  cas  d'ouragan. 

On  voit  donc  la  nécessité  d'avoir  un  moteur  puissant;  cependant  comme  la  capacité  du 
ballon  dépend  du  poids  à  enlever  on  conçoit  la  nécessité  d'obtenir  beaucoup  de  force  moyen- 
l'.ant  un  poids  très  faible.  La  condition  qui  domine  le  problème  est  donc  celle  d'un  moteur 
léger. 

RÉSISTANCES  OPPOSÉES.  —  L'air  oppose  une  résistance  au  déplacement  des 
corps  placés  dans  son  sein:  ces  résistances  peuvent  se  chiffrer  et  généralement  les  ingé- 
nieurs tombent  à  peu  près  d'accord  sur  les  valeurs  à  adopter. 

La  résistance  à  l'avancement  peut  être  diminuée  en  allongeant  le  ballon  dans  le  sens  de 
la  marche.  Cela  ne  suffit  cependant  pas.  Il  faut  aussi  une  nacelle  allongée  dont  les  côtés 
soient  absolument  lisses.  Le  moteur  étant  dans  la  nacelle,  il  faut  de  plus  que  l'ensemble: 
ballon  —  filet  —  nacelle,  forme  un  tout  rigide. 

Les  résistances  à  l'avancement  seront  en  définitive  réduites  à  leur  minimum  lorsqu'on 
aura  réalisé: 

i"  l'allongement  du  ballon 
2°  l'invariabilité  de  la  forme 
3"  la  rigidité  du  système 
4"   l'équilibre  vertical 

5"  enfin  une  nacelle  de  dimension  convenable. 

ALLONGEMENT.  —  L'allongement  est  le  rapport  de  la  longueur  du  ballon  à  son 
plus  grand  diamètre.  Il  varie  entre  4  et  7.  Il  ne  faut  pas  l'exagérer,  ce  qm  aurait  pour 
effet  de  diminuer  la  résistance  du  l)allon.    On  peut  prendre  4.5  comme  bonne  moyenne. 

INVARIABILITÉ  DE  LA  FORME.  —  Elle  est  obtenue  simplement  au  moyen  du 
bîillonnet.  En  effet  dès  que  le  ballon,  pour  une  raison  quelconque  devient  flasque  il  suffit, 
an  moyen  du  ventilateur,  d'insuffler  de  l'air  dans  le  ballonnet;  le  gaz  se  comprime  et  l'enve- 
loppe se  tend. 
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La  capacité  à  donner  an  ballonnet  à  air  doit  être  le  i/6  on  le  i/8  du  volnme  total  du 
ballon. 

RIGIDITf  DU  SYSTÈME.  —  Elle  dépend  de  la  façon  dont  on  suspend  la  nacelle. 
C'est  Dupuy  de  Lôme  qui  le  premier  a  résolu  parfaitement  la  question,  en  employant  des 
systèmes  triangulaires  formés  de  suspentes  en  fil  d'acier.  L'ensemble  forme  deux  systèmes 
de  filets;  l'un,  le  filet  porteur,  l'autre  le  filet  des  balancines.  Quand  tout  rensenil)le  s'incline, 
le  poids  de  la  nacelle  a  pour  effet  de  tendre  simultanément  toutes  les  suspentes  et  par  con- 
séquent le  système  a  la  même  rigidité  que  s'il  était  formé  de  barres  métalliques. 

ÉQUILIBRE  VERTICAL.  —  On  l'olttient  en  faisant  passer  l'arbre  de  l'hélice  autant 
cjue  possible  par  le  centre  des  résistances. 

DIMENSIONS  DE  LA  NACELLE.  —  Il  n'y  a  pas  de  conditions  formelles  pour  la 
nacelle;  cependant  il  est  bon  de  la  garnir  de  touts  côtés  de  toile  lisse  et  sans  pli  et  de  ne  rien 
laisser  dépasser.  Comme  longueur  on  peut  prendre  le  1/2  ou  les  2/3  de  celle  du  ballon. 

HÉLICE.  —  L'idée  d'employer  une  hélice  à  la  propulsion  est  ancienne.  C'est  à 
Ivéonard  de  Vinci  qu'on  doit  le  premier  projet  d'hélicoptère  et  il  s'exprimait  ainsi:  »Si  cet 
instrument  est  en  forme  de  vis  et  bien  fait,  et  si  on  le  tourne  avec  vitesse,  une  telle  vis  fera 
son  écrou  dans  l'air  et  montera  en  haut.«    Ce  qui  est  exact. 

On  constate  cependant  que  l'hélice  ne  fait  jamais  parcourir  au  ballon  un  chemin 
aussi  long  que  celui  indiqué  par  son  pas  multiplié  par  le  nombre  de  tours  qu'il  fait:  il  y  a 
une  perte  qu'on  nomme  recul.  Il  ya  donc  intérêt  à  diminuer  ce  recul,  ce  que  l'on  obtient 
en  donnant  un  grand  diamètre  à  l'hélice. 

L'hélice  se  place  à  la  proue  c'est-à-dire  à  l'avant  du  navire  aérien  ce  qui  donne  l'avan- 
tage de  mordre  dans  un  air  non  encore  troublé  par  le  passage  du  ballon. 

Le  rendement  de  l'hélice  est  d'environ  0,8  à  0,9;  on  est  paraît-il  arrivé  à  97%  avec  le 
type  »Intégral«  de  Mr.  Chauvière. 

Il  serait  désireux  que  la  question  de  l'hélice  soit  exactement  mise  au  point  car  après  le 
moteur   puissant  et  léger,  l'hélice  a  le  rôle  le  plus  important. 

L'hélice  que  nous  mentionnons  ci-dessus  est  complètement  en  noyer  et  formée  de 
planches  assemblées  en  retrait  l'une  sur  l'autre.  Ce  procédé  demande,  il  est  vrai,  une  quantité 
considérable  de  bois.    Ainsi  pour  une  hélice  pesant  8  kgs,  il  faut  100  ''^"^  de  bois  de  noyer. 


Monographies  de  quelques  Types. 

Le  «Clément  Bayard». 

Les  figures  ci-dessous  Nos  i  et  2  représentent  à  titre  d'exemple  le  type  de  ballon 
dirigeable  mou  Clément  Bayard  récemment  vendu  à  la  Russie,  dont  les  caractéristiques 
sont  les  suivantes. 

Carêne:  3500'"  cubes; 

Longueur:  56  mètres; 

Diamètre  au  maître-couple:  10'", 58. 

La  nacelle  est  construite  en  tubes  d'acier  réunis  par  des  raccords  en  fer  coulé.  Sa 
longueur  est  de  28'", 25. 
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L'équilibreur  et  le  g-ouvernail  sont  commandés  par  des  mécanismes  irréversibles. 

Le  moteur  a  une  puissance  de  105  chevaux,  il  est  du  type  vertical  à  4  cylindres  et  tourne 
à  1050  tours  par  minute.  Les  cylindres  sont  en  acier  avec  culasses  en  fonte  et  chemises  d'eau 
en  cuivre  rouge. 

L'allumage  a  lieu  par  magnéto  et  accunuilateurs  ;  celui  par  accumulateurs  sert  pour  la 
mise  en  route  qui  s'opère  au  moyen  de  robinets  de  décompression. 

L'embrayage  est  à  segment,  commandé  par  volant  et  vis  pour  la  progressivité. 

Le  refroidissement  a  lieu  par  radiateur  nid  d'abeilles  avec  ventilateur  et  pompe  de  cir- 
culation. 

Enfin  le  moteur  et  l'eml^rayage  sont  montés  sur  un  l)âti  à  ressorts  pour  amortir  les  vi- 
brations et  éviter  les  à-coups  à  toutes  les  pièces  mécaniques. 

L'hélice  d'un  diamètre  de  5  mètres  est  en  bois  de  noyer  et  tourne  à  350  tours  par  mi- 
nute par  l'intermédiaire  d'un  réducteur  de  vitesse.    Cette  hélice  dite  »Intégrale«  a  comme 


Fig.  I.  ■  Fig.  2. 


on  l'a  vu  un  rendement  de  97  %  et  sa  construction  est  telle  qu'elle  permet  une  vitesse  péri- 
phéricpe  de  200  m.  par  seconde,  sans  vibrations  ni  déformations.  La  vitesse  propre  atteinte 
est  de  48  kilomètres  à  l'heure. 

La  figure  N°  3  montre  le  Clément  Bayard  passant  au-dessus  de  Pierrefonds. 

LE  «VILLE  DE  NANCY». 

Le  dirigeable  »VILLE  DE  NANCY  «  construit  par  la  Société  Astra  pour  l'exposition 
de  la  métropole  lorraine  à  Nancy  est  du  même  type  que  le  Clément  Bayard. 

Ses  caractéristic|ues  sont  les  suivantes  :  Carène  un  peu  plus  petite,  3300  m.  c.  au  lieu  des 
3.500  m.  c.  du  Clément  Bayard,  fusiforme,  dissymétriciue,  de  10  mètres  de  diamètre  au 
maître-couple  et  55  mètres  de  longueur,  en  tissu  caoutchouté  Continental. 

A  l'intérieur  de  la  carène  se  trouve  un  ballonnet  compensateur  de  i.ooo  m.  c.  alimenté 
d'air  par  un  ventilateur  à  grand  débit. 

L'empennage,  du  même  système  que  celui  du  Clciiiciit-Bayard  comporte  quatre  ballon- 
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rets  postérieurs  en  communication  avec  le  gaz  du  ballon,  mais  leur  forme  est  un  peu  diffé- 
rente. Fixés  à  l'arrière  de  la  carène,  suivant  une  génératrice  ils  ont  une  forme  conique. 
Ils  sont  réimis  en  arrière  par  de  fortes  toiles  formant  cloisonnement. 

Il  existe  à  l'arrière  et  à  la  partie  inférieure  du  liallon  deux  soupapes  automatiques  à 
gaz  s'ouvrant  sous  une  pression  de  40  millimètres  d'eau.  Le  l)aIlonnet  a  deux  soupapes 
automatiques  laissant  échapper  l'air  à  30  millimèires.  Ces  soupapes  peuvent  se  comman- 
der aussi  à  la  main. 


Fig.  3.  —  Le  Clément  Bayaid  au-dessus  de  Pienefouds. 


La  nacelle  en  tubes  d'acier  et  à  parois  garnies  d'étotïe  et  de  tôle  d'aluminuim  est  spa- 
cieuse et  commode.  Elle  mesure  30  mètres  de  long,  i  m.  50  de  large  et  i  m.  50  de  haut. 
Pour  permettre  au  pilote  de  mieux  A'oir  les  manœuvres  au  départ  et  à  l'atterrissage,  le 
plancher  a  été  siu'élevé. 

Sur  la  nacelle  sont  montés:  en  avant,  un  gouvernail  de  profondeur  composé  de  3 
plans  superposés,  orientables  autour  d'un  axe  horizontal;  2"  en  arrière  le  gouvernail  de  di- 
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rection,  formé  de  deux  plans  verticaux  entoilés,  placés  côte  à  côte  et  rit^idenient  reliés  entre 
eux. 

Le  moteur  est  un  Bavard  Clément  de  115  chevaux,  actionnant  par  des  engrenages 
démultiplicateurs,  enfermés  dans  un  carter,  une  hélice  Chauvière  »Intégrale«  placée  à 
l'avant  de  la  nacelle. 

Le  système  de  suspension  est  semblahle  à  celui  du  CIcuicnt-Bayard  I :  nacelle  soute- 
nue par  des  stispentes  en  câbles  d'acier  venant  se  fixer  à  des  pattes  d'oie  amarrées  au  ballon 
par  des  bâtonnets  de  buis  engagés  dans  une  ralingue.  Sous  la  ralingue  de  suspension,  une 
deuxième  ralingue  où  sont  amarrées  les  pattes  d  oie  du  réseau  triangulaire.  Les  suspen- 
tes sont  attachées  à  la  nacelle  par  l'intermédiaire  de  caps  de  mouton,  ce  cjui  les  rend  ré- 
glables. 

GARAGE  DES  AÉRONATS. 
Il  y  a  lieu  de  prévoir  des  garages  spéciaux  pour  alM'iter  les  engins  aussi  volumineux 
que  les  dirigeables. 
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Fig.  4.  —  Hangar. 


Les  figures  No.  4  et  Xo.  7  ci-après  montrent  de  quelle  façon  on  peut  réaliser  des  con- 
structions à  cet  usage  et  de  grand  volume  quoic|ue  légères. 

Dans  le  premier  type  le  garage  se  compose  de  fermes  en  arc  avec  piédroits  verticaux. 


Fig    5.  —  Ilentiés  de  l'aéroiiat. 


reliées  entre  elles  par  des  poutres  en  treillis  recevant  la  couverture  et  la  fermeture  des  pié- 
droits. Cette  forme  a  l'avantage  d'olïrir  la  moindre  prise  au  vent,  avec  une  surface  enve- 
loppante minimum  et  une  grande  légèreté  alliée  à  une  grande  résistance.  Les  fermes  sont 
retenues  par  des  tirants  rigides  ou  par  des  haubans  en  câble  d'acier  à  très  haute  ré- 
sistance fixés  à  des  plaques  d'amarrage  enterrées  à  une  profondeur  suffisante  pour  s'oppo- 

3 
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ser  au  renversement  du  hangar  par  les  plus  grands  vents.  Pour  l'appui,  il  suffit  d'une 
semelle  métallique  sous  chaque  pied  de  ferme.    Il  n'y  a  donc  pas  besoin  de  fondations. 

Ce  hangar  peut  être  très  rapidement  démonté,  transporté  et  remonté  à  un  autre  empla- 
cement. 

Le  poids  de  l'ossature  est  relativement  faible. 

Dans  le  second  type  où  l'on  ne  dispose  pas  d'un  espace  suffisant  pour  loger  les  hau- 
bans, les  fermes  sont  en  forme  d'arc  à  trois  articulations  (fig.  6)  et  reposent  sur  des  char- 


pentes métalliques  boulonnées  sur  des  massifs  de  fondation  en  maçonnerie  ou  en  ciment 
armé.  Les  fermes  sont  reliées  entre  elles  par  des  poutres  en  treillis  recevant  la  couver- 
ture et  les  piédroits. 

I>'éclairage  intérieur  des  hangars  est  assuré  par  des  châssis  vitrés  placés  à  distance 
convenal)Ie  dans  la  couverture  et  les  piédroits. 


Fig.  7. 

Enfin  des  passerelles  et  des  escaliers  facilement  accessibles  permettent  d'accéder  à 
toute  partie  du  ballon  pour  la  visite. 

La  figure  No.  7  ci-dessus  représente  un  dirigeable  remisé  dans  son  hangar. 

FLOTTILLES  DE  DIRIGEABLES.  —  On  peut  considérer  A  l'heure  actuelle  qu'il 
n'y  a  que  5  nations  qui  possèdent  un  noyau  de  dirigeables  digne  du  nom  de  flottille.  Ces 
3  nations  sont  la  France.  l'Allemagne,  l'Italie,  la  Belgique  et  l'Autriche. 
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En  effet  les  2  dirigeables  anglais  )>Niilli  Sccuiulus«  et  le  dirigeable  américain  le  «Bald- 
win»  n'ont  fait  que  des  expériences  malheureuses,  ce  sont  des  insuccès. 
France.    Les  aéronats  de  marque  française  sont  à  ce  jour: 

a)  Type  seiiii-rigide, 

le  Jaune  (1902),  construit  par  Julliot, 
le  Lebandy,  qui  a  été  démonté  et  perfectionné, 
le  Pairie  (|ui  a  disparu,  comme  nous  l'avons  dit, 
Le  République,  un  en  construction. 

b)  Type  mou, 

le  Ville  de  Paris, 

le  Clément  Bayard,  vendu  à  la  Russie, 
/('  Liberté, 

le  Ville  de  Bordeaux,  qui  était  exposé  au  salon  de  1909, 
/('  Vaille  de  Nancy. 

Flottille  militaire.  De  tous  ces  aéronats  5  sont  devenus  propriété  du  ministère  de  la 
guerre  et  destinés  à  un  but  militaire.  Ce  sont  le  Ville  de  Paris,  le  République,  le  Liberté,  le 
Ville-de-Nancy  et  le  Lebaudy,  de  modèle  ancien,  mais  en  cours  d'amélioration.  Les  quatre 
premiers  aéronats  ont  actuellement  une  destination  militaire  active  déterminée.  Le  dernier, 
entreposé  à  Châlons,  est  destiné  plus  particulièrement  à  l'instruction  des  équipages.  Ac- 
tuellement, des  efforts  sont  faits  pour  arriver  à  la  construction  d'un  grand  croiseur  aérien. 

Les  dirigeables  actuellement  existants  sont  destinés  aux  quatre  grands  camps  retran- 
chés de  l'Est.  Ils  conviennent  sans  doute  à  la  guerre  de  forteresse,  mais  ils  peuvent 
avoir  un  rôle  bien  plus  important  encore  dans  la  guerre  de  campagne,  comme  organes  d'ex- 
ploration et  de  renseignement  des  armées.  Aussi  doit-il  être  entendu  que  si  leurs  ports 
d'attache  ont  été  établis  dans  les  grandes  places  de  l'Est,  c'est  surtout  pour  les  mettre  à 
l'abri  d'un  coup  de  main  de  l'ennemi,  tout  en  les  rapprochant  du  lieu  probable  de  leur  emploi. 
Mais  on  peut  demander  plus  et  mieux  aux  ballons  dirigeables.  Si,  en  effet,  le  général  com- 
mandant un  groupe  d'armées  avait  à  sa  disposition  un  dirigeable  présentant  les  carac- 
tères d'un  croiseur  aérien,  pouvant  aller  recueillir  au  loin  et  rapidement  des  rensei- 
gnements sur  la  zone  de  concentration  des  forces  ennemies,  au  début  des  hostilités,  sur  la 
position  et  les  mouvements  d'ensemble  de  ces  masses;  si,  en  somme,  ce  général  pouvait  être 
tenu  constamment  au  courant  de  ce  que  fait  l'ennemi  par  cet  engin,  sa  force  serait  consi- 
dérablement accrue.    C'est  donc  dans  ce  sens  qu'il  faut  poursuivre  les  études. 

Jusqu'à  présent,  la  France  est  franchement  à  la  tête  du  mouvement  aérostatique,  mais 
elle  est  suivie  de  près  par  l'Allemagne. 

Allemagne.    Les  allemands  possèdent  les  3  types  de  dirigeables,  à  savoir: 

a)  type  rigide,  avec  carcasse  en  aluminium,  représenté  par  les  Zeppelin, 
h)  type  semi-rigide,  genre   Patrie,    représenté  par  les  3  ballons  Gross, 

c)  type  mou,  genre  Ville  de  Paris,  représenté  par  les  dirigeables  du  major  Parseval. 
Type  mou.  —  Le  Parseval  n    2  (déjà  acquis  par  l'autorité  militaire),  a  reçu  une  nou- 
velle enveloppe  lui  donnant  une  forme  plus  allongée.     D'autre   part,    le   ballon  Siemens- 
Schuckert  se  termine.    Ses  caractéristiques  sont:  12.000  à  13.000  mètres  cubes;  130  mètre? 
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de  long;  trois  nacelles;  dans  chacune  des  nacelles  d'avant  et  d'arrière,  deux  moteurs  de  125 
chevaux  chacun;  ces  quatre  moteurs,  développant  500  chevaux,  dt.iivent  donner  à  l'aéronat 
une  vitesse  d'au  moins  60  kilomètres  à  l'heure.  Enfin,  dans  le  même  système,  le  ballon  en 
construction  de  la  Société  Rhin-Westphalie. 

Type  semi-rigide.  —  En  tête,  sont  les  constructi(jns  (militaires)  Gross.  Un  nouveau 
dirigeable  de  ce  type  est  terminé  et  continue  ses  essais  (4.500  mètres  cubes,  deux  moteurs 
de  75  chevaux).  On  compte  trois  Gross.  En  second  lieu,  la  maison  Diirkopp  &  Co.,  Biele- 
feld  construirait  aussi  un  semi-rigide. 

Type  rigide.  —  C'est  le  système  Zeppelin,  dont  le  spécimen  nouveau  est  actuellement 
à  Metz. 

Les  systèmes  allemands  ne  sont  pas  au  point.  Ils  offrent  de  sérieuses  imperfections 
au  point  de  vue  militaire;  le  Zeppelin  notamment,  par  son  incapacité  à  s'élever  et  par  suite 
à  échapper  aux  coups  de  l'ennemi. 

Italie.  —  Italie,  avec  enveloppe  dilatable.  L'Italie  a  un  grand  dirigeable  du  type  mou 
très  perfectionné.  Son  fuseau,  assez  aigu  à  la  pointe,  et  ses  moteurs  lui  permettent 
d'atteindre  de  grandes  vitesses.  On  remarqua  à  l'exposition  de  Alilan.  au  point  de  vue  des 
organes  essentiels,  que  de  grands  progrès  étaient,  réalisés.  Ils  sont  poursuivies  avec  acti- 
vité. De  plus  elle  possède  un  autre  dirigeal:)le,  ayant  une  forme  de  poisson  et  en  voie 
d'achèvement. 

Belgique.  La  Belgique  possède  depuis  peu  un  dirigeable  de  construction  française, 
étant  donné  qu'il  sort  des  ateliers  Godard  à  St.  Ouen.  L'enveloppe  est  du  type  mou 
comme  le  \"ille  de  Paris,  mais  la  quille  est  analogue  à  celle  du  Patrie.  Le  prix  d'un  aéronat 
de  ce  genre  est  de  300.000  Fcs.  environ. 

Autviehe.  —  Des  négociations  sont  ouvertes,  d'après  les  informations  publiées  en 
Autriche,  entre  l'autorité  militaire  et  la  société  des  ballons  dirigeables  autrichienne  au  sujet 
de  l'achat  d'un  ballon  Lebaud}'.  Ce  serait  la  première  unité  de  la  flotte  aérienne  autri- 
chienne. A  la  fin  de  cette  année,  deux  ballons  de  type  éprouvé  seraient  à  la  disposition  de 
Tautorité  militaire.  Un  petit  Parseval  (1.800  mètres  cubes),  un  grand  Lebaudy  (3.600 
mètres  cubes).  Ce  dernier  serait  à  peu  près  du  type  français  République.  Le  Parseval 
doit  être  livré  fin  septembre;  les  essais  aiu'ont  lieu  en  ()ctol)re. 

Projet  ainérieain.  Il  est  assez  intéressant  de  connaître  de  quelle  façon  les  américains 
entendent  tirer  partie  de  l'aéronautique.  Le  directeur  du  luu'eau  aéronautique,  le  major 
Squier  a  reçu  récemment  du  gouvernement  américain  l'ordre  de  pousser  activement  l'éla- 
boration d'un  plan  de  défense  des  côtes  de  l'Atlantique  et  du  Pacifique  au  moyen  de  flottilles 
de  dirigeal)les.  Les  premières  bases  de  ce  projet  sont  jetées.  Les  côtés  doivent  être 
divisées  en  secteurs  de  400  kilomètres.  —  Au  centre  se  tiendra  la  station  qui  aura  aussi  un 
champ  de  défense  de  200  Kilomètres  de  chaque  côté.  Chacune  de  ces  stations  comprendrait 
I  hangar,  un  gazomètre,  un  atelier  de  réparations,  un  dépôt  d'approvisionnements  et  de 
niunitions.  Les  recherches  seront  faits  au  moyen  de  réflecteurs  électriques  aériens,  et  il 
sera  créé  des  flottilles  d'aéroplanes  pour  assurer  les  communications  entre  stations.  L'ne 
commission  spéciale  est  enfin  chargée  de  l'étude  systématique  des  courants  aériens  dans 
les  parages  des  côtés. 
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LES  DIRIGEABLES  EN  TEMPS  DE  GUERRE. 
La  catastrophe  du  Iv  c  p  u  1)  I  i  ([  u  e. 

Nous  venons  d'étudier  en  détail  la  constructimi  des  aéronats  militaires,  il  nous  reste  à 
dire  deux  mots  de  leur  mode  d'utilisation  à  la  guerre. 

Les  Aéronats  sont  par  excellence  des  »éclaireurs«.  Chacun  sait  p(jur  l'avoir  lu  dans 
des  Revues,  ou  mieux  dans  l'histoire  des  guerres  Napoléonniennes,  le  rôle  considérable  dé- 
volu à  cette  partie  de  l'armée,  dont  le  rôle  offensif  est  tout  occasionnel,  mais  dont  le  but 
constant  est  de  rester  en  contact  avec  l'ennemi,  de  le  suivre  dans  tous  ses  mouvements. 
De  cette  façon  le  Général  en  Chef  est  à  tout  moment  informé  du  nombre,  de  l'emplace- 
ment et  des  mouvements  des  troupes  qu'il  a  à  combattre. 

C'est  là  l'objectif  qu'ont  constamment  nos  aérostiers  militaires  dans  les  perfectionne- 
ments qu'ils  apportent  chaque  jour  à  notre  flottille  aérienne.  Au  cours  des  manœuvres 
du  Bourbonnais  qui  eurent  lien  en  Septembre  1909  le  Dirigeable  »République«,  mis  suc- 
cessivement à  la  disposition  des  deux  parties  adverses  fit  la  preuve  éclatante  de  sa  réelle 
utilité  et  donna  la  mesure  des  services  qu'il  pouvait  rendre.  Le  général  Goirand  reconnut 
à  la  fin  des  manœuvres  que  le  »République«  lui  avait  été  très  utile  en  lui  dévoilant,  notaïu- 
uiant  le  dernier  jour,  les  projets  de  son  adversaire. 

Il  faut,  en  tous  cas,  faire  justice  de  cette  manière  de  voir  erronnée  qui  voudrait  assi- 
gner au  dirigeable  un  rôle  offensif,  auquel  il  n'est  pas  adapté.  Les  propriétés  qu'il  doit  pos- 
séder sont  toutes  différentes.  Il  doit  pouvoir  s'avancer  à  petite  vitesse,  à  peu  de  distance 
du  sol,  lorsque  son  rôle  d'éclaireur  l'exige;  marcher  à  grande  vitesse  et  à  de  grandes  alti- 
tudes lorsqu'il  doit  fuir  l'artillerie  emiemie.  Il  doit  être  souple,  robuste  et  avoir  une  allure 
régulière  et  réglable  à  volonté.  Toutes  qualités  que  le  »République«  possédait  an  plus 
haut  point. 

Nous  ne  pouvons  donc  que  déplorer  plus  amèrement  la  catastrophe  qui  tua  quatre 
hommes  de  valeur,  que  pleure  la  France  entière,  et  qui  nous  priva  d'un  excellent  diri- 
geable. 

Le  dirigeable,  monté  par  le  capitaine  Marchai  et  le  lieutenant  Chauré,  accompagnés 
par  les  adjudants  mécaniciens  Vincenot  et  Réau,  se  rendait  de  La  Palisse,  ou  il  s'était 
arrêté  après  les  manœ-uvres,  à  Chalais.  Peu  après  avoir  dépassé  Moulins  les  spectateurs 
purent  voir  un  objet  brillant  s'échapper  de  la  nacelle  et,  lancé  à  grande  vitesse,  pénétrer 
dans  l'enveloppe  du  ballon.  Instantanément  le  gaz  fusa  et  l'immense  vaisseau  vint 
s'abmier  sur  le  sol  dans  un  fracas  épouvantable,  ensevelissant  sous  ses  toiles  les  corps  des 
aéronautes.    Les  quatre  hommes  avaient  été  broyés. 

Le  France  fit  à  ces  victimes  du  devoir  d'imposantes  funérailles  nationales. 

De  l'enquête  qui  fut  faite  pour  faire  connaître  les  causes  de  ce  désastre  il  résulte  que 
l'une  des  pales  d'une  hélice  s'était  détachée  et  avait  perforé  l'enveloppe  du  ballon. 

Les  hélices  placées  de  part  et  d'autre  de  la  nacelle  étaient  formées  d'une  pale  en  tôle 
d  acier,  rivée  sur  un  bras  en  tube  d'acier.  Faut-il  donc  renoncer  aux  hélices  métalliques, 
ou  tout  au  moins  ne  les  faire  tourner  (ju'a  des  vitesses  modérés?  Faut-il  adopter  les 
hélices  en  bois  moins  sujettes  aux  ruptures?    Un  propulseur  composé  de  plusieurs  pièces 


peut  toujours  devenir  dangereux,  par  suite  d'un  assemblage  ou  d'un  montage  défectueux, 
ou  d'un  déréglage  qui  peut  passer  inaperçu.  Une  hélice  en  bois  formant  un  seul  bloc,  comme 
celle  de  Chauvière,  est  bien  séduisante.  Quel  que  soit  le  moyen  adopté,  les  risques  de 
rupture  d'hélice  doivent  être  rendus  négligeables. 

PLANCHE  DÉMONTABLE. 

Le  dirigeable  du  comte  de  la  Vaulx  dont  nous  donnons  le  détail  en  planche  démon- 
table a  été  construit  en  1906  dans  les  ateliers  de  l'ingénieur  Maurice  Mallet  à  Puteaux. 

BALLON.  —  La  partie  sustentatrice  ou  ballon  (i)  est  constituée  par  une  carène  sy- 
métrique fusiforme  de  720  me.  Le  diamètre  maximum  est  de  6  m.  50  et  la  longueur  to- 
tale 32  m.  50.    L'allongement  est  donc  de  5  diamètres. 

L'enveloppe  est  en  coton  caoutchouc  teint  en  jaune  au  chromate  de  plomb,  matière  qui 
a  la  propriété  d'empêcher  l'altération  de  la  gomme  sous  l'influence  de  la  lumière. 

Les  panneaux  du  ballon  sont  assemblés  par  collage  et  couture;  les  joints  sont  recou- 
verts intérieurement  et  extérieurement  de  tissu  collé  et  forment  frettes. 

Dans  la  région  médiane  et  inférieure  du  ballon  se  trouve  le  ballonnet  compensateur  à 
air  (2)  d'une  capacité  de  120  me.  il  est  également  en  coton  caoutchouté.  Il  est  alimenté 
par  un  ventilateur  (11)  fixé  à  la  vergue  longitudinale. 

Le  ventilateur  fonctionne  continuellement  tant  que  l'hélice  tourne,  mais  malgré  cela, 
la  pression  à  l'intérieur  du  ballonnet  ne  dépasse  pas  20  d'eau,  grâce  à  une  soupape  auto- 
matic[ue  d'évacuation. 

La  soupape  automatique  à  gaz  (3),  située  à  la  partie  arrière  inférieure  du  ballon  est 
réglée  pour  s'ouvrir  quand  la  pression  intérieure  du  ballon  atteint  35  '"/'"  d'eau. 

Un  volet  de  déchirure  est  établi  à  la  partie  supérieure  de  l'enveloppe. 

La  surface  totale  du  ballon  est  de  500  '"'^  environ  et  son  poids  y  compris  le  ballonnet 
et  les  soupapes  est  de  230 

SYSTÈME  DE  SUSPENSION.  —  Un  peu  au-dessous  de  l'axe  du  ballon  se  trou- 
vent cousues  deux  ralingues  (6)  ou  poutres  flexibles  sur  presque  toute  la  longueur.  Dans 
celles-ci  se  trouvent  des  boutonnières  aux(|uelles  sont  fixés  les  brins  d'un  filet  de  chanvre 
(7),  qui  forme  un  assemblage  de  pattes  d'oie  (7)  montées  sur  des  cosses  en  bois  avec 
épissures  renforcées  par  un  croisillonnage  en  câbles  d'acier  (8).  A  l'extrémité  inférieure 
des  suspentes  se  trouve  agrafée  une  poutre  horizontale  (16)  ou  vergue,  distante  de  2"\50 
de  la  partie  inférieure  du  ballon.  Cette  vergue  qui  a  une  longueur  de  22  et  un  diamètre 
de  10™'  est  en  bambou  artificiel  constitué  par  des  lames  de  sapin  qui  forment  un  cylindre 
creux  maintenu  par  des  ligatures  en  fil  d'acier  que  recouvrent  des  spires  de  soie  encollée. 
De  distance  en  distance  des  colliers  d'aluminium  étoilés  sont  serrés  sur  la  vergue  et  sont 
reliés  entre  eux  et  à  la  vergue  par  des  haubans  en  fil  d'acier.  On  obtient  ainsi  une  véri- 
table poutre  armée  solide  et  légère. 

Le  système  de  suspension  qui  va  de  la  poutre  armée  à  la  nacelle  est  constitué  par  des 
câbles  en  acier  (8),  disposés  en  réseau  triangulaire,  ce  qui  assure  une  solidité  complète 
entre  tous  les  points;  la  nacelle  fait  donc  bien  corps  avec  le  ballon. 
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NACELLE.  • —  Elle  est  construite  en  tiiljes  (raluniinimii  et  sa  forme  rappelle  celle 
d'un  bachot  à  deux  becs.  Ses  parois  sont  garnies  de  toile  ignifugée.  Le  fond  est  formé 
d'un  plancher  en  bois  revêtu  de  lames  d'aluminium  pour  écarter  les  risques  d'incendie. 

SYSTÈME  MOTO-PROPULSEUR.  —  L'énergie  est  fournie  par  un  moteur  (26) 
en  V  d'une  puissance  de  16  HP  à  1800'''  et  pesant  80''". 

L'organe  de  propulsion  est  une  hélice  à  deux  branches  (12)  formée  d'une  armature 
rigide  et  légère  en  métal  et  en  bois  tendue  de  soie.  Elle  a  un  diamètre  de  2'", 30  et  un  pas 
de  i'"io,  elle  est  placée  à  l'extrémité  avant  de  la  vergue  et  tourne  à  900  à  la  minute  nor- 
malement. 

La  transmission  se  compose  de  deux  arbres  réunis  par  un  cardan,  l'un  vertical  (21) 
l'autre  horizontal  (19)  supporté  par  des  paliers  à  billes  (17)  fixés  à  la  vergue  de  suspension  et 
terminé  par  un  système  d'engrenages  démultiplicateurs  (18)  qui  commande  l'hélice  (12). 

L'arbre  vertical  (21)  a  une  particularité;  il  est  disposé  télescopiquement,  c'est-à-dire 
formé  de  tubes  pouvant  coulisser  les  uns  dans  les  autres  par  une  glissière  et  sans  cesser 
d'être  en  prise,  de  sorte  que  sous  l'influence  d'un  choc  contre  terre,  il  pourrait  se  raccour- 
cir sans  dommages. 

Le  gouvernail  (14)  est  fixé  à  l'extrémité  arrière  de  la  vergue  de  suspension.  Il  est 
formé  d'une  armature  rectangulaire  tendue  d'étoffe  et  de  dimensions  2"'90  X  i™90,  soit 
5""',5i  de  superficie.    Il  est  relié  au  volant  de  direction  placé  devant  le  pilote. 

La  quantité  de  lest  dont  on  peut  disposer  est  d'environ  100  kgs. 
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CHAPITRE  DEUXIÈME 


L'AVIATION 


L'AVIAllON. 


L'homme  a  de  tout  temps  rêvé  d'avoir  des  ailes.  Il  faut  bien  le  croire,  puisque  tout  le 
monde  le  dit,  mais  n'est  il  pas  curieux  de  constater  que,  malgré  ce  beau  rêve,  les  premiers 
expérimentateurs  qui  purent  se  convaincre  de  la  possibilité  de  la  conquête  de  l'air,  aient  été 
traités  de  fous,  d'illuminés  et  écartés  par  la  foule  aveugle!  De  fait,  les  résultats  qu'ils 
obtinrent  furent  mis  en  doute  ou  tenus  pour  illusoires  et  sans  portée;  les  concours  qu'ils 
sollicitèrent  leur  ont  été  brutalement  refusés  et  les  obstacles,  comme  à  plaisir,  accumulés  sur 
leur  route. 

Suivant  l'expression  de  Ferber  —  qui  fut,  depuis  la  première  heure,  un  des  plus  chauds 
partisans  du  plus  lourd  que  l'air  —  la  nouvelle  industrie  dut  se  créer  «sans  capitaux»  grâce 
à  la  seule  puissance  du  génie  humain,  secondé  par  l'ardente  volonté  de  ceux  qui  s'y 
adonnèrent. 

Ce  n'est  que  devant  le  fait  accompli,  et  officiellement  constaté,  devant  des  résultats 
qui  l'émerveillèrent  C]ue  la  foule  comprit  et  s'enthousiasma  pour  son  propre  rêve. 

L'aviation  avait  déjà  passé,  alors,  l'épocjue  dogmaticjue  pour  entrer  dans  l'ère  des 
réalisations. 

A  l'heure  actuelle  cette  industrie  est  encore  bien  jeune,  les  bases  expérimentales  et 
théoriques  sur  quoi  repose  la  construction  des  machines  volantes  sont  peu  nombreuses  et 
peu  précises;  les  spécialistes  les  étudient  et  les  discutent  encore.  Mais  le  premier  pas  est 
fait,  l'industrie  entière  est  concjuise  à  l'aéroplane,  de  toutes  parts  la  question  est  à  l'étude, 
et  sans  nul  doute  que  grâce  à  cet  ensemble  d'efforts  coordonnés,  de  rapides  progrès  seront 
réalisés.  Puissions  nous  dans  un  avenir  peu  éloigné,  voir  venir  le  moment  si  attendu  de 
l'utilisation  sociale  de  l'aéroplane! 

Nous  suivrons  dans  cette  courte  étude  le  plan  que  font  prévoir  les  quelques  lignes  qui 
précèdent  et  nous  étudierons  successivement: 

La  période  de  1809  à  1890,  pendant  laquelle  de  fort  beaux  travaux  furent  écrits  et 
C|uelciues  tentatives  de  vol  ébauchées  sans  résultats. 

La  période  de  1890  à  1909  pendant  laquelle,  pas  à  pas,  les  inventeurs  essayèrent  des 
appareils  d'abord  simples  et  sans  moteur  afin  d'étudier  expérimentalement  la  valeur  de 
leurs  conceptions  pour  aboutir,  après  d'énormes  efforts,  au  but  de  leurs  recherches.  Nous 
les  suivrons  dans  leurs  essais  divers  et  pourrons  ainsi,  mieux  que  par  toute  autre 
méthode,  comprendre  dans  ses  moindres  détails  la  technique  de  l'aviation. 

Nous  dirons  enfin  cjuelques  mots  de  l'utilisation  sociale  de  l'aéroplane;  mais  nous  ne 
pourrons  —  on  le  comprendra  sans  peine  —  faire  que  des  pronostics;  nous  pourrons  à  cette 
occasion  rectifier  et  mettre  au  point  les  vues  erronnées  de  rêveurs  trop  pressés  et  mal 
informés. 

4. 
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ORNITHOPTÈRES-HÉLICOPTÈRES-AÊROPLANES. 
Il  n'est  rien  de  plus  curieux  que  de  rechercher  dans  de  très  vieux  et  très  respectables 
ouvrages  les  traces  des  inventions  de  nos  ancêtres.     Le    nombre    est    considérable  des 
machines  à  voler  f|ui   furent  proposées  ou  simplement  rêvées.    Nous  en  donnons  ci-contre 


Fig.  3.  —  Barque  aérienne  de  Francesco  de  Lana. 

quelques  échantillons  qui  se  passent  de  tout  commentaire.  Mais  si  le  nombre  en  est 
considérable  les  principes  peuvent  s'en  rapporter  à  trois  types  principaux  dont  le  seul  aéro- 
plane est  vraiment  réalisable. 


Fig.  5.  —  Appareil  de  Passant. 
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Les  »oriiitliof>tcrcs«  se  soutiennent  clans  les  airs  par  des  ailes  battantes  (fig.  c'est 
l'imitation  pure  et  simple  de  l'oiseau,  aussi  les  iii\enteurs  furent  ils,  dès  le  début,  attirés 
vers  ce  type  (|ui,  liisLori(|uement,  fut  le  jn'eniier  présenté.  Cet  appareil  a  contre  lui  une 
difficulté  énorme:  faire  l'articulation  de  l'épaule  solide.  Nous  ne  dirons  pas  que  l'ajjpareil 
soit  irréalisable,  le  rendement  mécanique  du  mouvement  de  l'aile,  mouvement  hélicoïdal 
d'avant  en  arrière  et  de  haut  en  l)as,  a  un  rendement  merveilleux,  ce  mouxement  est  bien 
connu  grâce  aux  travaux  du  i)rofesseur  Marey,  mais,  si  rien  n'em])êche  de  le  réaliser,  ce 


Fig.  6.  —  OrniUloptère  de  de  la  Hault, 

sera  de  manière  fatalement  lourde  et  compliquée.  11  semble  bien  que  l'industrie  n'ait  que 
des  déceptions  à  retirer  de  l'étude  des  ornithoptères. 

L'  »hclicoptcre«  est,  réduit  à  sa  plus  simple  expression,  composé  d'une  hélice  verticale 
donnant  le  mouvement  d'ascension  et  d'une  ou  plusieurs  hélices,  horizontales  pour  la  pro- 
pulsion. Cet  appareil,  très  tentant,  n'a  aucune  chance  de  succès  et  ceci  tient  au  faible  ren- 
dement de  l'hélice  sustentatrice,  rendement  dont  le  colonel  Renard  a  exposé  en  1903  dans 
un  article  paru  dans  les  Comptes  Rendus  de  l'Académie  des  sciences  la  théorie  assez  déce- 
N'ante.    L'hélicoptère  est  infiniment  plus  compliqué,   comme   conception,   que  l'aéroplane 


dont  nous  allons  parler  et  quoique  en  pensent  des  inventeurs  peu  avertis,  manque  de  sta- 
bilité. Ceci  n'empêche  pas  que,  depuis  que  l'aéroplane  a  concpiis  les  airs,  le  nombre  des 
hélicoptères  qui  a  été  proposé  est  vraiment  considérai )le.  Sur  lo  appareils  présentés  par 
des  inventeurs  on  compte  environ  g  hélici  iptères  ! 

Enfin  vient  1'  »acroplaJic«  qui  se  compose  essentiellement  d'une  surface  que  l'on  déplace 
dans  l'air  avec  une  très  grande  rapidité.  Ferber  dit  poétiquement  dans  l'un  de  ses  ou- 
vrages : 

»Les  partisans  des  aéroplanes  sont  ceux  qui  savent  que  l'ascension  peut  être  une  consé- 
quence du  mouvement  de  translation:  c'est  ime  fleur  (|ui  nait  de  la  vitesse.» 

Nous  allons  en  parler  trop  longuement  pour  nous  y  arrêter  dans  ce  préambule. 

i8oç — i8ço. 

C'est  jusqu'au  début  du  siècle  dernier  —  en  1809  — ■  il  y  a  maintenant  cent  ans  —  C|u'il 
faut  remonter  pour  trouver  clairement  exprimée  et  développée  cette  idée  que  la  machine 
volante  est  chose  réalisable.  Cayley  publie  à  cette  épocjue  dans  le  célèbre  «Journal  de 
Nicholson«  une  série  d'articles  extrêmement  remarquables  dans  lesquels  il  développe  ses 
conceptions  qui  feront  la  navigation  aérienne  telle  que  nous  la  réalisons  aujourd  'hui; 
les  principales  caractéristiques  de  l'aéroplane  y  sont  brièvement  mais  nettement  étudiées. 
Cayley  construisit  un  aéroplane  à  moteur,  qui  se  brisa  malheureusement  dans  les  essais. 

\'ers  1842  Henson  à  son  tour  étudia  un  projet  d'appareil  qui  ne  donna  rien  de  bon  aux 
essais.  11  manquait  d'ailleurs  de  stabilité  ainsi  cjue  notis  pouvons  nous  en  rendre  compte 
au  simple  examen  de  son  projet. 

En  1846  un  marin  breton.  Le  Bris,  ([ui,  au  cours  de  ses  voyages,  avait  étudié  les  ma- 
nccuvres  des  voiliers,  fit  une  série  d'essais  couronnés  de  succès,  assez  analogues  à  ceux 
qtie  devait  entreprendre  Lilienthal,  mais,  sans  ressources  suffisantes,  il  dut  aijandonner  ses 
tentatives. 

Le  premier  appareil  qui  ait  pu  s'envoler  est  du  à  Alphonse  Pénaud;  ce  petit  aéroplane 
expérimenté  en  1871  se  montra  remarqual^lement  stable.  L'inventeur  conçut  alors  un 
pnijet  de  grand  aéroplane  mais  mourut,  très  jeune  encore,  avant  d'avoir  pu  le  réaliser.  Il 
publia  sur  ses  travaux  diverses  études,  dont  une  théorie  qui  fut  primée  en  1S73  par  l'Aca- 
démie. Ces  études  sont  extrêmement  remarquai )]es,  on  doit  encore  s'y  rapporter  et  les 
Wright  ont  avoué  en  avoir  eu  connaissance. 

Nous  ne  pouvons  nous  étendre  ici  sur  la  partie  purement  historique  de  l'aviation,  mais 
il  convient  de  remarquer  que  déjà  à  cette  époque  on  était  en  possession:  I"  d'une  théorie 
très  juste  de  l'aéroplane  due  à  Pénaud,  2"  d'une  métliode  d'expérimentation  due  à  Lebris 
qui  sera  reprise  plus  tard  par  Lilienthal  et  conduira  au  succès,  dès  que  les  moteurs  auront 
réalisé  pour  une  puissance  donnée  le  poids  minimum  voulu. 

Il  est  permis,  dans  ces  conditions,  de  dire  que  l'aviation  est  vraiment  d'origine  fran- 
çaise, car  c'est  chez  nous  encore  que,  grâce  au  n.ierveilleux  essor  de  l'industrie  auto- 
mobile, sera  réalisé  le  moteur  idéal  qui  ne  pèsera  que  2'''^  par  cheval  vapeur. 

i8ço — /pop. 

Il  nous  faut  arriver  à  1890  pour  voir  paraître  les  premières  études  méthodiques  con- 
duites scientifiquement  sur  lesquelles  pourront  s'appuyer  tous  les  chercheurs. 
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C'est  en  1890  que  paraît  l'otivrage  de  Marey  »Le  vol  des  oiseaux«,  étude  vraiment 
passionnante,  pour  laquelle  l'illustre  professeur  du  Collège  de  France  imagina  des  appa- 
reils    enregistreurs  remarquable- 


entre  autres  le  cme- 
(jui   lui  ])erniirent 


ment  précis 
matographe 
d'analyser  dans  ses  moindres  détails 
le  mécanisme  du  vol  des  oiseaux. 
Et  si  ces  études  n'ont  pas  un  rap- 
port absolument  direct  avec  le  pla- 
neur tel  que  nous  le  construisons, 
elles  furent  néanmoins  très  préci- 
euses. 

C'est  en  1889 — 1891  que  Maxim, 
le  célèbre  inventeur  anglais,  con- 
struisit son  énorme  aéroplane  qui 
d'ailleurs  se  brisa  au^premier  essai. 
Maxim  avait  dépensé  dans  ces  re- 
cherches plus  d'un  million  de 
francs;  il  se  découragea.  Mais 
tous  ses  efforts  ne  furent  pas  per- 
dus, car  il  avait  créé  à  cette  occasion 


La  première  Dame  qui  ait  pris  place  à  bord 
d'un  aéroplane. 


Fig.  7.  —  Delagrange  fait  le  premier  vol  avec  un  passager  — 
Farmaia  — •  à  bord. 


un  moteur  remar(|uablement  léger 
dont  bénéficia  l'industrie. 

C'est  enfin  en  189 1  que  parait  à 
Washington  l'important  mémoire 
de  Langley,  relatant  ses  expérien- 
ces d'aérodynamique.  M.  Langley 
commença,  avec  un  manège,  des 
expériences  sur  les  surfaces  et  les 
hélices;  il  entreprit  de  mesurer  la 
résistance  qu'oppose  l'air  au  dépla- 
cement d'une  surface  plane  ou 
gauche,  et  les  résultats  rju'il  obtint 
l'ayant  amené  à  la  certitude  que 
le  vol  mécanique  était  possible  il  fit 
un  petit  modèle  à  vapeur  qui,  en 
1896,  parcourut  1200  mètres.  Un 
nouvel  aéroplane  de  Langley  essayé 
en  1903  au-dessus  du  Potomac 
piqua  droit  dans  le  fleuve  par  suite 
d'une     fausse     manœuvre.  On 


crut  en  Amérique  que  la  machine  ne  pourrait  jamais  s'envoler  et  l'on  refusa  à  Langley 
les  fonds  nécessaires  pour  poursuivre  ses  recherches.   Il  est  vrai  que  Langley  avait  commis 
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une  légère  erreur  en  croyant  les  lancements  sur  l'eau  tels  c|ue  nous  les  montre  la  fig.  lo, 
sans  danger,  ils  le  sont  plus  que  ceux  faits  sur  terre.  Mais  en  définitive  on  avait  tort,  car 
Blériot.  avec  le  même  type  d'appareil  est  arrivé  à  le  faire  voler.  De  toutes  façons  il 
restait  des  travaux  de  Langley  des  documents  précieux  sur  l'aérodynamique  et  dont  les 
tables  sont  encore  aujourd'hui  consultées  avec  profit. 

Nous  détachons  de  l'ouvrage  de  Langley  la  page  suivante  qui  montrera  exactement  à 
cjuel  point  en  étaient  les  recherches  à  cette  date  de  1891  : 

»Les  projets  d'appareils  pour  le  vol  mécanique  ont  été  conçus  jusqu'ici  d'une  façon 
»fort  peu  scientifique,  et  il  semble  admis  c]ue  ce  vol  est  chose  impossible.  Mes  recherches, 
»au  contraire,  montrent  que  ce  vol  est  possible  à  de  grandes  vitesses  avec  les  moyens  mé- 


Fig.  9.  —  Biplan  Delagiange  —  coiiîtiuit  par  Voisin  —  en  plein  vol. 


»caniques  dont  nous  disposons.  Elles  montrent  que,  pour  un  plan,  de  dimensions  et  de 
»poids  constants,  incliné  à  un  angle  tel  que  pour  une  vitesse  donnée  il  se  sovitienne  hori- 
»zontalement,  plus  grande  est  la  vitesse,  moindre  est  la  puissance  nécessaire  povir  entretenir 
»le  vol. 

»Je  ne  présente  pas  ici  un  traité  d'aérodynamique,  mais  une  simple  démonstration 
«expérimentale  de  ce  fait  cpie,  avec  la  machine  à  vapeur  telle  que  nous  la  construisons,  nous 
»avons  plus  que  la  puissance  nécessaire  pour  propulser  à  grande  vitesse  dans  l'air  un 
«système  de  plans  rigides  se  soutenant  lui-même  et  supportant  des  charges.  Je  ne  veux 
»point  dire  par  là  que  le  plan  est  la  meilleure  forme  de  sustentateur  ni  qu'il  puisse  être  en 
«sécurité  guidé  dans  l'air,  élevé,  abaissé,  amené  à  terre  sans  choc  etc.  Ce  sont  là  diffi- 
»cultés  secondaires  qui  relèvent  d'un  art  encore  à  ses  débuts   et  que  j'appellerai  provi- 
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»soirement  l'aérodromique.  Ma  conviction  est  qnc  ce  sont  actnellcnient  des  difficultés 
»secondaires  qui  s'opposent  à  la  solution  du  problème  et  non  les  difficultés  primordiales  te- 
»nant  à  la  nature  même  de  l'air. « 

»Je  n'ai  ])U  me  servir  des  travaux  théoriques  qui  tous  concluent  à  l'impossibilité  d'une 
«solution  et  j'ai  du  reconnaître  comme  érronés  les  ])rinci])es  énoncés  par  Newton  lui- 
»même.« 

Comme  on  le  voit  par  ces  lignes,  Langley  allait  un  peu  loin  et  le  moteur  nécessaire, 
dont  le  Colonel  Renard   fixait  à  7      le  poids  minimum  par  cheval    vapeur,  n'était  pas 


Fig.  10,  —  Ponton  de  lancement  da  professeur  Langley,  d'où  son  aéroplane 
a  été  lancé  au-dessus  du  Potomac. 


encore  créé.  Mais  il  voyait  juste  en  annonçant  que  la  difficulté  à  vaincre  était  d'un  ordre 
tout  spécial  que  n'avaient  pas  entrevue  ses  prédécesseurs  :  il  fallait  avant  tout  apprendre 
à  voler  sans  moteur;  et  c'est  ce  que  nous  allons  voir  faire  à  Lilienthal,  Chanute,  Ferber, 
Wright,  Delagrange  etc. 

Nous  ne  pouvons  passer  sous  silence  deux  tentatives  très  intéressantes,  sans  lende- 
main, hélas!  dues  encore  à  deux  ingénieurs  français. 

En  1890  un  Ingénieur  très  réputé,  Clément  Ader,  qui  depuis  plusieurs  années  se  consa- 
crait à  l'étude  de  l'aviation,  expérimenta  un  type  d'aéroplanes  auquel  il  donnait  le  nom 
générique  d'  »avions«  (fig.  11).    Le  9  Octol)re  1890  le  premier  avion,  l'Eole  portant  son 
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inventeur,  se  serait  envolé  sur  une  distance  de  50  mètres,  avec  la  seule  ressource  de  sa 
force  motrice.  Cette  expérience  eut  lieu  sans  autres  témoins  que  M.  Ader  et  les  aides. 
L'année  suivante  les  expériences  recommencèrent  au  camp  de  Satory  oi^i  un  parcours  de 
100  mètres  aurait  été  effectué;  mais  l'insuffisance  de  la  stabilité  provoqua  la  chute  et  la 
rupture  de  l'appareil.  Néanmoins  certaines  autorités  militaires  ayant  jugé  que  ces  tra- 
vaux étaient  des  plus  intéressants,  d'autres  avions  furent  exécutés  et  essayés  devant  les 
délégués  du  ministre  de  la  guerre.  Les  résultats  de  cette  expérience  furent  très  discutés. 
L'appareil  aurait  fourni  un  vol  de  300  mètres  terminé  par  tuie  chute  où  il  se  brisa.  Si  le 
fait  est  exact,  et  il  le  semble  bien,  il  donne  à  un  français  l'honneur  de  s'être  élevé  le  pre- 
mier de  terre  par  ses  propres  moyens,  sans  appareil  spécial  de  lancement.  Il  est  regret- 
table que,  malgré  l'avis  formel  du  Général  Mercier,  le  Ministre  d'alors  ait  estimé  qu'il  ne 
pouvait  continuer  les  crédits. 


Enfin,  parmi  ces  premières  tentatives,  il  convient  de  citer  celles  de  M.  Tatin.  M.  Ta- 
tin  est  le  doyen  des  aviateurs  français.  Il  a  connu  l'époque  héroïque  où  les  aviateurs 
étaient  considérés  comme  des  fous  et  il  hérita  des  doctrines  de  Pénaud.  Il  sait  depuis 
longtemps  comment  réaliser  la  stal.Mlité  des  aéroplanes  mais  il  ne  lui  a  manqué  que  des  com- 
manditaires persévérants.  En  1896  un  modèle  fut  construit  et  lancé  sur  un  plan  incliné  au- 
dessus  de  la  mer.  Au  bout  de  140  mètres  environ,  aucune  intelligence  n'étant  à  bord  pour 
parer  à  l'imprévu,  l'aéroplane  chavira  et  disparut  dans  la  mer.    On  en  resta  là. 

Dans  toute  cette  série  d'expériences  nous  constatons  toujours  la  même  méthode  dé- 
fectueuse. Vouloir,  d'emblée,  construire  un  aéroplane  complet;  réaliser  la  stal)ilité  de 
l'appareil,  la  meilleure  forme  de  voilure,  y  installer  un  moteur  et  tenter  ainsi  une  expéri- 
ence onéreuse  (jui,  l'aréoplane  détruit  ne  peut  être  recommencée  que  grâce  à  de  nouvel- 
les dépenses.  De  ce  fait  les  aviateurs  se  heurtèrent  au  découragement  de  leurs  comman- 
ditaires et  ne  purent  perfectionner  leurs  appareils.  Chaque  expérience  restait  pour  ainsi 
dire  isolée  des  autres  et  ne  portait  aucun  fruit. 

Il  était  réservé  à  l'Allemand  Lilienthal  d'imaginer  une  méthode  peu  dispendieuse  qui 
suivie  par  une  série  d'expérimentateurs  est  arrivée  à  procurer  le  succès  définitif.    Car  tout 
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îe  secret  était  là:  concevoir  une  niélliode  expérinienlale  (|ui,  peniiellant  de  renouveler 
fréquemment  les  essais,  méthodiquement,  à  peu  de  frais,  mit  à  même  les  aviateurs  d'ap- 
prendre à  voler  puis  de  résoudre  successivement  chacune  des  parties  du  proljlème  de  con- 
struction mécanique  qui  se  posait. 

LILIE^TII.IL. 

Lilienthal  suivit  une  méthode  f|ui  conduit  en  bien  des  cas  au  succès:  il  observa  la  na- 
ture et  tenta  de  l'imiter  en  partant  du  plus  simple  pour  al.)outir  au  cmiiplexe.  Il  avait 
particulièrement  ol)servé  les  oiseaux  planeurs  qui,  ne  l)attant  pas  des  ailes,  n'utilisent  pour 


Fig.  12.  —  Appareil  de  Chanute,  en  forme  de  cerf  -  volant  Hargrave  —  essayé  pir  Heri  ing. 

se  soutenir  dans  les  airs  d'autres  forces  que  le  vent  et  la  pesanteur,  et  résolut  de  les  imi- 
ter, convaincu  que  l'air  porte  lieaucoup  plus  qu'on  ne  croyait  alors  et  en  ceci  il  avait 
raison,  nous  le  savons  auiourd'hui. 

L'appareil  (ju'il  construisit  —  il  en  construisit  plusieurs  —  pesait  y  compris  le  poids  de 
l'homme,  cent  kilogrammes  et  mesurait  15  mètres  carrés  de  surface  portante:  Les  ailes 
pesaient  20 ''-^  Il  réalisait  ainsi  les  mêmes  proportions  C[ue  chez  l'oiseau,  sur  lequel  il  aurait 
eu  une  incontestable  supériorité,  s'il  avait  disposé  de  la  force  motrice  que  représentent  les 
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muscles.  Le  cadre  était  construit  en  bambous  légers  tendus  de  toiles.  Plus  tard  il  abandonna  sa 
première  forme  pour  adopter  le  cerf-volant  Hargrave.  A  l'arrière  de  l'appareil  se  trouvait  un 
gouvernail  horizontal,  qui  en  augmentait  la  stabilité.  Lilienthal  modifiait  l'inclinaison  de  l'ap- 
pareil en  déplaçant  ses  jambes  restées  libres.  Il  utilisait  pour  se  lancer  de  petites  collines, 
du  haut  desquelles  il  prenait  son  vol  et  rencontrait  de  cette  façon  des  vents  ascendants 
([ui  lui  permettaient  de  réaliser,  par  rapport  à  l'air  une  vitesse  suffisante  pour  s'élever,  ce 
qu'il  n'eut  pu  faire  avec  la  seule  vitesse  de  sa  course.  Il  réalisa  ainsi  des  vols  qui  de  15 
mètres  au  début  atteignirent  300  mètres  et  avait  enfin  construit  un  aéroplane  à  moteur 
semblable  aux  autres,  lorsque  en  aôut  1896  il  se  brisa  les  reins  dans  une  chute  de  25  mè- 
tres, au  moment  où  il  allait  toucher  au  Init  de  ses  efforts. 

Sa  mort  priva  l'aviation  de  l'un  de  ses  plus  hardis  pionniers  qui  sans  nul  doute  fut  ra- 
pidement parvenu  à  réaliser  son  rêve.  Mais  il  restait  sa  méthode  qui  fut  étudiée  à  l'étranger  et 
provoqua  des  recherches  dont  les  plus  célèbres  sont  celles  de  Chaimte. 

CHANUTE. 

Ingénieur  américain,  établi  à  Chicago,  M.  Chanute  avait  publié  un  travail  d'érudition 
sur  les  essais  d'aviation  qui  s'étaient  tentés  depuis   trois   cents   ans.    C'est  en  1896,  à  la 


Fig-  '3-  —  Appareil  Chanute,  muni  de  ses  deux  cellules  arrière  —  pris  en  plein  vol. 


mort  de  Lilienthal,  que  frappé  par  la  méthode  préconisée  il  se  résolut  à  l'expérimenter 
cà  son  tour.  Il  s'installa  aux  environs  de  Chicago,  dans  un  désert  de  sables  et  de  dunes, 
sur  les  bords  du  Michigan.  Et  telle  était  l'excellence  de  la  méthode  de  Lilienthal  qu'en 
trois  semaines  il  en  apprit  plus,  dit-il,  qu'en  vingt  ans  de  calculs  et  de  construction  de  mo- 
dèles. 
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M.  Chanute  fit  essayer  le  type  Lilienthal  à  ses  assistants  MM.  Herring  et  Avery  car, 
ayant  passé  la  soixantaine,  il  n'avait  plus  ni  la  souplesse  ni  la  force  nécessaires  pour  se 
livrer  à  des  exercices  de  ce  genre.  L'appareil,  jugé  trop  instable  fut  modifié  et,  revenant 
à  ses  idées  personnelles,  tout  en  suivant  la  méthode  expérimentale  de  l'ingénieur  allemand, 
M.  Chanute  adopta  la  forme  du  cerf-volant  llargrave. 


Fig.  14   —  Biplan  Herring  essayé  en  1898  près  du  Michigan. 


Plusieurs  centaines  de  glissades  furent  faites  avec  ces  appareils,  de  1896  à  1897,  sans 
le  moindre  accident,  car  l'équilibre  était  rendu  presque  automatique  grâce  à  l'adjonction 
d'une  queue,  analogue  à  celle  qu'avait  inventée  l'énaud  en  France,  et  qui,  d'aliord  modi- 
fiée, fut  enfin  remplacée  par  les  cellules  que  l'on  peut  voir  sur  la  photographie  (fig.  13)- 

Notons  en  passant  qu'  Herring  construisit  un  aéroplane  à  moteur  (fig.  14)  qui  essayé 
sur  les  bords  du  Michigan  ne  donna  que  de  médiocres  résultats. 

OR]'ILLE  et  WILBUR  WRIGHT. 

Les  frères  Wright,  constructeurs,  et  petits  constructeurs,  de  cycles  à  Dayton,  se  mi- 
rent en  1900  à  l'aviation.  Ils  commencèrent,  suivant  en  cela  la  même  méthode,  par  se 
familiariser  avec  le  vol  sans  moteur  avant  de  penser  au  vol  mécanique.  Ils  étudiaient 
depuis  quelques  années  les  ouvrages  traitant  d'aviation  et  connaissaient  les  travaux  de 
Langley,  de  Lilienthal,  de  Chanute  et  de  Pénaud.  Ils  entrèrent  en  relation  avec  ce  dernier 
en  1901  et  furent  encouragés  par  lui  dans  leurs  recherches  de  laboratoire.  Ils  s'adres- 
sèrent alors  au  ministère  de  la  guerre  pour  trouver  un  terrain  propice  à  l'exécution  de 
leurs  projets  et  s'installèrent,  sur  les  conseils  qui  leurs  furent  donnés,  sur  les  dunes  de 
Kitty-Hawk  dans  la  Caroline  du  Nord.  Le  terrain  est  idéal,  sans  arbres,  sans  arbustes 
ni  touffes  d'herbes,  et  reçoit  chaque  jour  une  brise  légère  de  l'Atlantique. 


-    40  - 


Ils  débutent  par  raéroplaiie  Chantite  à  deux  surfaces  superposées.  ^lais  à  l'encontre 
des  autres  expérimentateurs  qui  se  tenaient  deliout  dans  leurs  machines,  ils  osent  se 
placer  couchés,  ce  qui  nécessite  deux  aides  pour  le  lancement.  Ces  deux  aides  courent 
contre  le  vent  et  lâchent  la  machine  lorsqu'ils  sentent  que  le  vent  commence  à  la  soulever. 

Ils  suppriment  peu  après  la  longue  queue  enc(  nubrante  du  système  Chanute  et  la 
remplacent  par  un  gouvernail  de  profondeur  placé  à  l'avant,  dont  nous  étudierons  le 
rôle,  en  détail,  plus  loin. 

Lorsque  la  vitesse  du  vent  atteint  8  à  lo  mètres  par  seconde  les  aides  n'ont  même  plus 
besoin  de  courir;  la  machine  s'enlève,  recule  très  légèrement,  puis  sur  un  mouvement  du 
gouvernail  s'oriente  parrallèlement  à  la  pente  de  la  dune  et  part  en  avant.  Parvenu  au 
bas  de  la  dune,  le  gouvernail  relève  l'appareil,  qui  remonte  un  peu  et  se  pose  sur  le  sol  en 
glissant  sur  ses  patins.  Si  le  lecteur  réfléchit  au  mouvement  si  gracieux  d'un  pigeon 
s'élançant  d'un  toit,  pour  aller  se  poser  sur  le  sol,  il  verra  que  celui  (|ui  \  ient  d'être  décrit 
n'en  diffère  pas. 

A  dater  de  cette  époque  les  frères  Wright  font  des  progrès  continus:  avec  15  de 
surface  ils  font  quelques  glissades  en  1900,  mais  en  1901  avec  leur  appareil 
mesurant  27  mètres  ils  font  plusieurs  centaines  de  glissades  atteignant  50'";  en  1902 
avec  28'"  de  surface  ils  franchissent  (|uelques  fois  100  "'.  C'est  alors,  en  1902,  qu'ils 
ajoutent  à  leur  appareil  un  gouvernail  vertical,  alors  que  le  gouvernail  de  profondeur 
est  horizontal,  et  maîtres  de  leur  direction  cbmn.iencent  à  décrire  des  quarts  de  cercle. 

En  1903  enfin  à  lieu  leur  premier  vol  mécanique  avec  un  aéroplane  dont  les  carac- 
téristiques sont  les  suivantes:  surface  totale:  50  mètres  carrés,  envergure  12™  poids 
338  moteur  d'une  puissance  de  20  chevaux,  actionnant  deux  hélices  arrière.  Ils  réali- 
sèrent divers  essais  contre  un  vent  de  10"'  par  seconde,  dont  le  plus  long  a  duré  cinquante 
neuf  secondes  avec  une  vitesse  par  rapport  au  sol  de  16  kil.  L'atterrissage  fut  des  plus  doux 
ce  qui  prouvait  une  bonne  stabilité.  Ce  sont  les  premiers  vols  mécaniques  de  l'homme,  si 
comme  le  veulent  certains  le  mot  vol  implique  la  stabilité,  ce  qui  n'était  pas  le  cas  de 
l'avion  d'Ader,  mais  nous  verrons  plus  tard  que  cette  stabilité  n'était  malheureusement  pas 
automaticjue  et  exigeait  de  la  part  de  l'aviateur  une  véritaltle  éducation  d'équilibriste. 

Les  frères  Wright,  après  les  résultats  de  1903,  transportèrent  leur  matériel  à 
Dayton,  dans  l'Ohio,  pour  y  poursuivre  la  série  de  leurs  expériences  et  mettre  à  profit  la 
maîtrise  cju'ils  avaient  acquise  dans  la  conduite  de  leur  appareil.  Ils  s'isolèrent  alors  et 
n'exécutèrent  plus  leurs  vols  que  dans  le  i)lus  grand  secret.  Ils  allèrent  même  jusqu'à  les 
cacher  à  la  mission  que  le  Gouvernement  français  avait  envoyée  cà  Dayton  pour  négocier 
avec  eux  l'achat  de  leur  appareil.  Ce  qui  explique  et  excuse  le  scepticisme,  avec  lequel 
furent  reçues  leurs  déclarations,  lorsqu'ils  se  proposèrent  de  venir  réitérer  leurs  expé- 
riences en  France  en  1908. 

C'est  en  septembre  1904  que,  d'après  le  rapport  ([u'ils  présentèrent  à  l'Aéro-club  de 
New-York  en  mars  1906,  ils  réussirent  les  premiers  virages  et  firent  un  vol  circulaire  de 
J.800  mètres.  Jusqu'en  septembre  les  envolées  sont  de  très  courte  durée,  ils  apportent  à 
cette  époque  d'importants  perfectionnements  à  leur  appareil  et  font  à  cette  dernière  date 
un  parcours  de  38.956  mètres  en  38  minutes  3s.  arrêtés  seulement  par  une  panne  de  com- 
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l)u.stil)le.  Depuis  cette  date  ils  ne  firent  ])liis  aucune  tentative  pour  dépasser  les  résultats 
(le  septembre  1905.  C'e  n'est  (|u'en  mai  i^oS  qu'eurent  lieu  les  essais  avec  les  deux  frères 
à  bord,  en  vue  de  réptjudre  aux  cunditinns  de  leur  contrat  avec  les  Etats-Unis.  Le  plus  long 
parcours  fut  de  8.000  mètres  et  se  termina  par  un  k'j^a'r  accident  (|ui  endomniai^ea  l'appareil. 
Peu  de  temps  après  les  frères  Wright  étaient  eu  J^^-auce  et  s'installaient  au  camp  d'Auvours 
près  du  Mans. 

C'est  là  que  nous  les  retrouverons,  après  avoir  parlé  des  travaux  qui  s'étaient 
poursuivis  en  France  pendant  la  même  période  de  1900  à  1908. 

FERBER. 

Pendant  que,  dans  le  secret,  les  Wright  poursuivaient  leurs  travaux,  en  France,  toute 
une  ])halange  de  chercheurs,  travaillant  au  grand  jour,  réalisaient  des  progrès  et  peu  à  peu 
atteignaient  le  but. 

11  convient  de  citer,  comme  l'âme  de  ce  mouvement  en  France,  le  capitaine  Ferber.  Dès 
1898.  tout  comme  Chanute,  Ferber  frappé  de  l'excellence  de  la  méthode  de  Lilienthal,  ré- 
solut de  faire  connaître,  par  la  parole  et  par  la  plume,  les  résultats  déjà  acquis  en  aviation. 
Il  tenta  de  faire  partager  sa  conviction  à  ceux  qui  étaient  à  même,  en  raison  de  leur  situation 
officielle  ou  de  leur  fortune,  d'encourager  l'industrie  naissante.  11  faut  lire  dans  l'ouvrage 
qu'il  publia  en  dernier  lieu  »L'Aviation«  les  difficultés  et  les  déboires  qui  l'attendaient  à 
chaque  pas.  La  persévérance  dont  fit  preuve  le  Capitaine  Ferl)er,  l'énergie  qui  ne  faiblit 
jamais  et  cette  belle  assurance  en  l'avenir  qui  devait  le  conduire  au  succès,  puis  à  la  mort, 
n'ont  d'égales  que  son  abnégation,  faisant  ainsi  qu'il  le  dit  lui-même,  oeuvre  de  vulgari- 
sateur plutôt  que  d'inventeur;  ce  en  quoi  il  se  montra  infiniment  trop  modeste. 

Les  travaux  des  aviateurs  français  s'étant  faits  presque  pul)liquement,  il  va  nous  être 
possible  de  les  suivre  pas  à  pas  ce  que  nous  n'avons  pu  faire,  pour  les  Wright,  que  très 
incomplètement.  La  caractéristique  de  ces  travaux  sera  la  recherche  méthodicjue  de  la  stabilité 
automatique  de  l'aéroplane,  qui  n'est  pas  réalisée  dans  la  machine  des  Wright.  Tandis  que 
ces  derniers  sont  obligés  de  recourir  à  des  artifices,  certes  très  ingénieux,  pour  maintenir 
la  stabilité,  notamment  dans  les  virages,  il  n'en  sera  pas  ainsi  dans  les  appareils  c|ue  nous 
allons  étudier.  Et  nous  retrouverons  ici  l'influence  de  Ferber  dont  nos  aviateurs  sont 
presque  tous  les  élèves  quant  à  leurs  débuts  et  à  leurs  conceptions  théoriques. 

Alais  pour  suivre  ces  descriptions  et  ces  essais  avec  plus  de  fruit  nous  devons  nous 
rendre  compte,  tout  d'abord,  de  ce  qu'est  la  stabilité  et  étudier  les  ditïérents  desiderata  que 
doit  remplir  un  aéroplane  pour  pouvoir  se  maintenir  en  écjuilibre  dans  l'air: 

Sfabilitc  luiii^ititdiiuilc:  Les  trois  forces  suivantes:  pesanteur,  pression  de  résistance  du 
\ent  à  l'avancement  et  pression  de  propulsion  de  l'hélice,  s'exercent  en  trois  points  qui  ne 
coïncident  pas  nécessairement.  On  dit  d'un  aéroplane  qu'il  est  bien  centré  lorsque  le 
centre  de  gravité  et  les  centres  de  pression  satisfont  à  certaines  conditions,  que  nous 
allons  établir. 

Quand  on  prend  un  aéroplane  dont  le  moteur  est  bien  centré  et  qu'on  le  lance  d'un  point 
élevé  sans  vitesse  on  observe  qu'il  descend  presque  verticalement,  il  fait  une  al)attée,  pour 
employer  le  langage  des  aviateurs,  jusqu'à  ce  qu'  il  ait  atteint  sa  vitesse  de  régime,  c'est  à 
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dire  la  \-itesse  pour  laquelle  le  poids  de  l'ensenilile  de  l"api)areil  est  égal  à  la  composante  ver- 
ticale de  la  pression  de  l'air.  A  ce  moment  il  se  relève,  prend  une  vitesse  uniforme  et  se 
déplace  en  ligne  droite.  S'il  est  moins  bien  centré,  après  s'être  relevé  il  continue  quelque 
temps  son  mouvement  ascensionnel  pour  redescendre  de  nouveau  en  faisant  une  nouvelle 
abattée.  Il  décrit  ainsi  une  trajectoire  ondulée  et  est  animé  lui-même  d'un  mouvement  de 
tangage.  Enfin  s'il  est  très  mal  centré  il  se  redresse  presque  verticalement,  il  se  caljre,  et 
perd  toute  sa  vitesse,  l'aéroplane  recule  alors  et  fait  un  nouveau  plongeon.  Il  est  facile 
de  reproduire  cette  expérience  avec  une  simple  feuille  de  carton,  assez  rigide  cjuoique 
légère,  dont  on  déplace  le  centre  de  gravité,  en  la  surchargeant  d'un  petit  poids  additionnel. 
Et  l'on  peut  reproduire  à  volonté  chacune  de  ces  trajectoires  en  déplaçant  le  poids  addi- 
tionnel sur  la  feuille  de  carton. 

On  se  rend  compte  de  l'importance  que  peut  avoir  dans  ces  conditions  le  parfait  centrage 
de  l'appareil,  un  centrage  défectueux  pouvant  amener  des  accidents  inéluctables.  Pour 
obvier  à  cet  inconvénient,  outre  le  soin  tout  particulier  avec  lecjuel  doit  être  réalisé  le  cen- 
trage lors  de  la  construction,  l'appareil  est  muni  d'une  queue  fixe  qui  aura  pour  raison  d'être 
de  déterminer  la  stabilité  de  l'angle  d'attacjue.  Elle  est  d'autant  plus  active  cju'elle  est  plus 
longue. 

Équilibre  la  ferai.  Quant  à  l'équilibre  latéral  on  conçoit  que  si  l'on  place  les  ailes  en  \' 
comme  le  font  certains  pigeons  par  exemple,  on  a  une  f(_)rme  stable  tant  que  le  temps  est 
calme,  mais  dès  que  le  vent  se  met  à  souffler  par  le  travers,  même  fort  peu,  l'aile  située  du 
côté  du  vent  reçoit  toute  la  pression,  l'aéroplane  penche  du  cùté  inverse,  il  prend  de  la 
bande,  et  tourne  dans  le  vent  comme  pour  le  fuir. 

Les  oiseaux  (:[ui  planent  par  gros  temps,  les  mouettes,  les  goélands  tiennent  au  contraire 
leurs  ailes  en  accent  circonflexe,  car  de  cette  façon  si  le  vent  vient  par  le  travers,  au  lieu  de 
venir  de  face,  l'aile  de  ce  côté  est  prise  par  dessus,  l'aéroplane  tourne  naturellement  sans 
prendre  de  bande  et  rentre  »le  nez  dans  le  vent«.  C'est  là  un  très  grand  avantage,  car  de 
cette  façon  la  vitesse  de  l'aéroplane  par  rapport  au  vent  est  augmentée  et  l'appareil  peut 
gagner  de  la  hauteur.    C'est  le  contraire  qui  se  serait  passé  dans  le  cas  précédent. 

Toutefois  ce  dernier  mode  d'équilibre  n'est  pas  automatique;  si  l'aéroplane  se  met  à 
pencher,  il  continuera  son  mouvement  dans  le  même  sens  et  le  pilote  devra  intervenir  par 
un  coup  de  gouvernail,  aussi  verrons  nous  les  constructeurs  de  monoplans  s'adresser  de 
préférence  à  la  forme  en  V. 

Stabilité  de  Route:  Enfin  il  faut  réaliser  un  troisième  genre  de  stabilité;  l'aéroplane 
doit  marcher  droit  et  ne  pas  imiter  les  bicyclis'.es  novices,  pour  lesquels  les  routes  ne 
sont  jamais  assez  larges,  il  ne  doit  faire  ni  embardées  ni  dérapages.  On  résout  le  problème 
en  installant  des  plans  verticaux  qui  forment  quille.  Un  aéroplane  qui  n'a  pas  de  cjuille 
n'est  pas  plus  stable  qu'un  bateau  placé  dans  les  mêmes  conditions. 

Enfin  notons  ici  avant  de  résumer  les  conditions  auxquelles  doit  satisfaire  l'appareil 
un  phénomène  connu  depuis  longtemps  et  qui  est  de  la  plus  grande  importance. 

Etnpattement.  A  première  vue  la  résistance  que  l'air  oppose  au  déplacement  d'une 
surface  plane,  ne  doit  dépendre  que  des  données  suivantes  :  sa  surface,  son  inclinaison  sur 
sa  trajectoire  ce  que  les  aviateurs  appellent  l'angle  d'attaque,  enfin  sa  vitesse  par  rapport 
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au  vent.  Il  n'en  est  rien  et  la  forme  de  ce  plan  intervient.  Si  le  i)lan  au  lieu  d'être  carré 
est,  à  surface  égale,  plus  large  que  long,  et  s'il  s-  déplace  en  présentant  en  avant  sa  plus 
grande  largeur  la  résistance  sera  i)lus  considérable.  Bien  entendu  à  vitesse  égale  et  pour 
un  même  angle  d'attaque,  lùifiu  p(jur  une  mêiiie  forme  tle  rai)pareil  l'angle  d'atta(|ue  a 
une  grande  influence  et  sous  une  incidence  de  6 à  lo"  la  résistance  est  beaucoup  plus  con- 
sidéraljle  que  ne  le  laissait  prévoir  le  mode  de  calcul  usité  autrefois  et  basé  d'ailleurs  sur 
des  hypothèses  inexactes.  C'est  là  ce  c^ue  veut  dire  Langley  dans  le  passage  que  nous  avons 
cité  plus  haut,  lorscju'il  écrit  «l'air  porte  beaucoup  plus  que  l'on  ne  le  croyait«.  Or,  i)lus  est 
grande  la  résistance  de  l'air,  plus  est  grande  la  force  portante  de  raî)f)areil. 

Finalement  voici  ce  (|ue  l'on  peut  dire  de  la  stal)ilité  automaticiue :   Vu  aéroplane; 
1°  Autonr  duquel  l'air  s'écoule  librement  —  en  air  sans  tourbillons  — , 
2°  Qui  a  de  l'empattement,  autrement  dit  dont  la  largeur  est  suffisante  par  rapport  à 
la  longueur, 

3"  Dont  le  centre  de  gravité  est  un  peu  au-dessous   du   centre   de   sustentation  pour 
obtenir  le  meilleur  angle  d'attaque, 

4"  Dont  le  centre  de  gravité  est  à  hauteur  du  centre  de  résistance  à  l'avancement, 

5"  Dont  l'effort  de  propulsion  passe  par  le  centre  de  gravité, 

6°  Enfin,  c|ui  possède  les  trois  V 
est  stable  automaticjuement. 

L'aéroplane  doit  posséder  les  trois  V,  c'est-à-dire  un  \'  longitudinal  qui  s'opposera  au 
tangage;  un  V  latéral  pour  s'opposer  au  roulis;  uu  \'  horizontal,  comme  la  flèche,  pour 
éviter  et  venir  au  vent,  puisque  en  matière  d'aviat'on  l'on  doit  se  servir  des  termes  réservés 
jusc[u'ici  aux  marins. 

Nous  voulons  encore,  pour  faire  comprendre  toutes  les  difficultés  auxquelles  se  sont 
heurtés  les  aviateurs,  dire  un  mot  du  vent,  qui  a  vraiment  quelque  importance  ici. 

Tous  les  aéronautes  savent  que  lorsque  l'on  fait  partie  d'un  courant  d'air  il  n'y  a  plus  de 
vent  apparemment  du  moins.  Tout  le  monde  a  été  en  barque  sur  une  rivière,  et  a  pu  con- 
stater que  lorsqu'on  se  laisse  aller  à  la  dérive,  seul  le  mouvement  de  la  terre  vous  avertit 
cjne  la  barque  se  déplace,  il  n'en  est  plus  de  même  lorsque,  remontant  le  courant,  ou  simple- 
ment à  l'ancre,  l'on  voit  les  remous  que  fait  l'eau  venant  se  heurter  sur  la  barque.  Le  bal- 
lon emporté  par  le  vent  est  pour  ainsi  dire  immol)ile  par  rapport  à  lui  filant  à  la  dérive 
comme  notre  barque  et  les  aéronautes  s'ils  ne  voyaient  la  terre  fuir  au-dessous  d'eux  pour- 
raient se  croire  immobiles  clans  l'espace,  car  ils  ne  sentent  j)lus  le  vent  pas  plus  que  dans 
notre  canot  à  la  dérive  nous  ne  voyons  de  tourbillons  dans  l'eau. 

De  même,  un  aviateur  qui  grâce  à  la  force  de  propulsion  de  son  hélice  se  déplace  dans 
l'air,  en  même  temps  qu'il  se  déplace  par  rapport  à  l'air  est  entraîné  dans  le  mouvement  de 
celui-ci  par  rapport  à  la  terre;  son  mouvement  propre  est  la  résultante  de  ces  deux  mou- 
vements, tel  un  voyageur  placé  sur  le  pont  d'un  l)ateau,  emporté  par  le  mouvement  de  celui- 
ci  peut  cependant  se  déplacer  sur  le  pont. 

Il  arrive  alors  que  le  mouvement  de  l'aéroplane  par  rapport  au  vent  n'ayant  pas  la 
même  direction  que  le  mouvement  du  vent  par  rapport  à  la  terre,  ra\  iateur  verra  la  terre 
fuir  sous  lui  obliquement  et  une  fois  dans  les  airs  ce  sera  là  pour  lui  la  seule  indication 
qu'il  y  a  du  vent. 
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Donc,  une  fois  parti,  il  n'y  a  plus  de  vent;  c'est  la  terre  qui  marche  et  [^our  atterrir  il 
faut  s'en  préoccuper.  11  faut  d'abord  commencer  un  virage  pour  ramener  la  fuite  de  la 
terre  directement  dans  le  sens  du  mouvement  de  l'aéroplane. 

L'aviateur  se  trouve  alors  en  présence  de  deux  cas,  à  partir  du  moment  ou  il  a  com- 
mencé son  virage.  Si,  plus  il  tourne  plus  la  terre  fuit  avec  vitesse  et  obliciuement  par  rap- 
port à  lui,  il  finira  par  se  trouver  dans  le  sens  du  mouvement  de  la  terre,  mais  vent 
arrière. 

S'il  touchait  le  sol  à  ce  moment  il  posséderait  sa  vitesse  propre  par  rapport  au  vent 
augmentée  de  la  vitesse  du  vent  et  si  le  vent  est  violent  il  risquerait  d'être  roulé.  Donc 
l'aviateur  ne  doit  pas  chercher  à  atterrir  dans  cette  direction.  Il  devra  continuer  son  vi- 
rage ou  l'avoir  commencé  en  sens  inverse,  de  manière  à  voir  la  terre  fuir  de  nouveau 
obliquement  et  revenir  peu  à  peu  vers  lui  avec  une  vitesse  décroissante. 

L'aviateur  se  trouvera  donc  finalement  de  nouveau  dans  le  sens  de  la  terre,  mais  vent 
debout.  A  ce  moment  s'il  diminue  sa  vitesse  propre,  il  lui  semblera  voir  la  terre  s'arrê- 
ter peu  à  peu  et  il  se  posera  sur  le  sol  doucement  et  sans  choc. 

Maintenant  que  nous  sommes  documentés  sur  les  desiderata  de  la  machine  volante, 
voyons  comment  les  divers  inventeurs,  dont  les  noms  sont  aujourd'hui  connus  du  monde 
entier,  sont  parvenus  à  les  réaliser.    Et  revenons  à  Ferber. 

Nous  avons  déjà  dit  son  influence.  Mathématicien  distingué,  voire  même  érudit, 
Ferber  possédait,  en  outre  d'une  intelligence  très  claire,  la  foi  en  le  succès  final  et  aucune 
des  jalouses  préoccupations  des  inventeurs  en  général;  il  devint  aviateur  «faisant  du  Li- 
lienthal  comme  d'autres  sont  chauffeurs  qui  font  de  l'automobile. « 

Les  journaux  français  ayant  parlé  de  l'aéroplane  de  Lilienthal  comme  d'un  parachute, 
il  n'y  avait  guère  prêté  d'attention  et  ne  put  se  rendre  compte  de  la  réelle  valeur  de  la 
nouvelle  méthode  que  par  la  lecture  d'un  vieux  numéro  d'un  journal  allemand  qui  tomba 
sous  ses  yeux.  Le  jour  ou  en  1891  Lilienthal  avait  parcouru  ses  quinze  premiers  mètres 
fut  considéré  par  lui  comme  celui  à  partir  duquel  les  hommes  pouvaient  voler.  »Ils 
l'ignoraient  avant,  voilà  tout«  dit-il. 

Au  début  de  ses  essais  il  était  comme  un  sauvage  auquel  on  remettrait  une  paire  de 
patins  et  qui  s'essayerait  à  patiner.  A  supposer  qu'il  sache  par  quel  bout  les  prendre  il  est 
à  prévoir  que  dès  ses  premiers  pas  il  tombera  soit  sur  le  nez  soit  sur  le  dos.  faute  de  sa- 
voir maintenir  son  équilibre. 

En  effet  Ferber  commit  une  faute  dans  la  confection  de  son  premier  appareil.  Préoc- 
cupé de  la  surface  totale  de  son  appareil,  il  lui  donna  15  mq,  mais  la  répartissait  plus  en 
longueur  qu'en  envergure.  C'est  le  contraire  qu'il  fallait  faire.  Nous  avons  vu  qu'un 
aéroplane  doit  avoir  de  l'empattement  pour  bénéficier  du  maximum  de  résistance  de  l'air. 

Il  expérimenta  une  série  d'aéroplanes  à  une  seule  surface  dont  il  tenta  de  perfection- 
ner la  forme,  en  les  essayant  comme  cerfs-volants;  méthode  très  défectueuse  comme  il  le 
reconnaît  lui-même.  Il  arrive  enfin  à  construire  un  appareil  pesant  30  ''"^  pour  8  mètres 
d'envergure  et  15  mètres  de  surface  qui  put  franchir  une  quinzaine  de  mètres  et  vint  atter- 
rir doucement. 

Il  se  rendit  compte  alors  de  ce  fait  qui  fut  alors  très  critiqué:  Pour  les  aéroplanes  le 
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coefficient  de  la  résistance  de  l'air  est  presque  décuple  de  celui  obtenu  pour  un  plan  se 
mouvant  orthogonalement.  C'est  ce  que  nous  disions  i)lus  haut  en  notant  que  ])')ur  les 
faibles  inclinaisons;  ce  sont  celles  des  aéroplanes,  la  résistance  de  l'air  est  bien  plus  consi- 
dérable qu'on  ne  le  croyait.    Langley  l'avait  égakinent  constaté. 

Enfin  en  1902  Ferber  entre  en  relations  épist( ilaires  avec  Chaïuite  et  est  mis  par  ce 
dernier  au  coiu'ant  des  résultats  obtenus  par  les  Wright  à  cette  époque.  Nous  avons  vu 
que  ceux-ci,  conseillés  par  Chanute,  avaient  abandonné  raérojjlane  à  une  seule  surface 
pour  adopter  la  forme  du  cerf-volant  Hargrave  à  deux  surfaces  portantes. 

Ferber  adopta  dès  lors  la  même  forme  pour  trois  raisons; 

1°  Le  même  poids  d'ossature  permet  d'établir  deux  fois  plus  de  voilure; 

2"  Le  mode  de  construction  par  réseaux  triangulaires  donne  à  cette  ossature  la  soli- 
dité d'un  bloc  plein. 

3"  Le  calcul  en  est  connu,  c'est  celui  de  l'établissement  d'un  pont. 


Fig.  15.  —  Le  Capitaine  Ferber  pratique  des  essais  dans  un  aéiodrome  spécial. 

On  retrouve  bien  dans  cette  manière  de  raisonner  l'esprit  méthodique  du  mathéma- 
ticien. 

L'appareil  qu'il  construisit  alors  avait  pour  i  m  80  de  longueur  et  autant  de  hauteur 
une  largeur  de  9"'50,  pour  un  poids  total  de  50  L'influence  de  l'empattement  fut  immé- 
diate. Après  quelques  transformations,  l'appareil  échappa  un  beau  jour  des  mains  de  ses 
aides  et  se  mit  à  glisser  sur  les  couches  d'air  comme  une  flèche  de  papier. 

Mais,  phénomène  prévu.  Ferl)er  ne  savait  encore  pas  exactement  où  se  placer  d;ms 
son  appareil.  De  ce  seul  fait  il  ne  le  centrait  pas  correctement,  et  tantôt  piqua  du  nez 
par  terre,  tantôt,  au  contraire,  tomba  en  arrière.  Puis  enfin  parvint  à  la  maîtrise  de  son 
appareil. 
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Eu  1Q03  il  construisit  un  aéroplane  à  moteur,  ce  dernier  d'une  puissance  de  6  che- 
vaux. Puissance  trop  faible  certes  pour  permettre  à  l'appareil  de  s'envoler.  Mais  suffi- 
sante pour  les  recherches  de  Ferber  (jui  avait  fait  construire  à  cet  effet  un  aérodrome 
spécial.  Cet  aérodrome  était  formé  par  une  colonne  de  18  m.  de  haut  supportant  un  fléau 
de  30  m.  (fig.  13)  mobile  en  son  milieu  autour  de  ce  gigantescjue  pivot.  On  conçoit  qu'une 
machine  volante  suspendue  à  l'un  des  liras  de  ce  fléau,  équililirée  à  l'autre  bras  par  un 
contre-poids  mobile,  auquel  elle  est  reliée  par  le  même  câble,  puisse  être  considérée 
comme  en  liberté  dans  l'espace  et,  malgré  cela,  puisse  être  étudiée  sans  danger  par  son  pro- 
priétaire. 

I^es  essais  ayant  fait  quelque  bruit,  le  Colonel  Renard,  directeur  du  parc  aérostaticjue 
de  Chalais,  fit  venir  Ferber  près  de  lui  en  1904. 

Ferber  ne  se  contenta  plus  alors  de  ces  essais  de  manège  et,  l'appareil  ne  pouvant 
prendre  son  vol  de  lui-même,  il  construisit  un  appareil  de  lancement  très  ingénieux.  Mal- 
heureusement la  puissance  motrice  de  6  chevaux  n'était  pas  suffisante  et  la  trajectoire  de 


Fit;  —  Le  CaiiitaiiiL'  i- ci  lier  en  plein  vol. 


l'appareil  passa  simplement  d'une  inclinaison  de  1/5  à  1/7,  ceci  en  1905  (fig.  16).  Les  fonds 
lui  furent  refusés  pour  acheter  le  moteur  Antoinette  de  24  chevaux,  pesant  100  '^^^  qui  ve- 
nait de  sortir  des  ateliers,  ou  tout  au  moins  était  au  point.  Les  essais  furent  arrêtés  et  un 
beau  jour  pour  un  motif  valable,  ils  le  sont  toujours,  la  sourde  inimitié,  la  jalousie,  les 
raisons  majeures,  firent  que  l'on  dut  détruire  le  hangar  ou  s'aliritait  l'aéroplane,  l'appa- 
leil  exposé  à  toutes  les  intempéries  fut  détruit  finalement  par  une  tempête.  Le  Colonel 
Renard,  qui  l'appuyait  était  mort  et,  écccuré,  Ferber  prit  un  congé  régulier.  Il  écouta 
les  propositions  que  lui  fit  M.  Levavasseur  et  entra  comme  ingénieur  à  la  Société  An- 
toinette. 

Il  participa  à  tous  les  travaux  de  la  maison,  qui  devaient  conduire  d'autres  chercheurs 
au  but  tant  désiré. 

En  1908  Ferber  construisit  un  appareil  semblable  à  celui  de  1905  mais  muni  du  moteur 
nécessaire.  Au  troisième  essai  l'aéroplane  traversait  tout  le  polygone  d'Issy  les  Moulineaux 
avec  une  stabilité  parfaite,  montrant  ainsi  ce  que  dès  1905  il  aurait  pu  faire. 

On  le  voit,  l'histoire  de  ces  progrès  de  l'aviation  est  complexe,  chacun  luttant  contre 
l'inertie  générale  et  apportant  l'appoint  de  son  effort  et  de  sa  bonne  volonté. 
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SANTOS-nCMONT. 

Il  ne  faudrait  pas  croire  pourtant  que  ces  résultats  aient  été  de  nature  à  ouvrir  les 
yeux  aux  incrédules;  loin  de  là,  les  expériences  n'étaient  pas  comprises  et  tout  ce  (|ue  le 
monde  compte  de  physiciens,  de  «i-éoniètres  et  d'ing'énieurs,  était  nettement  hostile  à  cette 
entreprise  dont  on  ne  parlait  dans  les  milieux  sérieux  (|u'en  haussant  les  épaules  et  en 
rééditant  des  calculs  dont,  depuis  des  années,  les  Langley,  les  Ferber  et  tant  d'autres 
axaient  démontré  l'inexactitude.  Mais  on  ne  saura  jamais  jusqu'où  ])eut  aller  la  force 
d'inertie  des  foules  et  des  individus. 

En  1906  pourtant,  Santos-Dumont,  qui  jusqu'alors  avait,  lui  le  champi(jn  du  balKjn 
dirigeable,  raillé  sans  merci  les  aviateurs  en  herbe,  comprit  que  la  vérité  était  de  leur  côté 
et  sans  hésitation  se  mit  à  la  nouvelle  école. 


Fig.  17,  —  L'aéroplane  de  Santos-Dumont  essayé  à  Bagatelle  le  23  octobre  IQ06, 

Si  Santos-Dumont,  à  cette  époque  de  1906  n'était  ])as  le  seul  en  France  à  s'occuper 
d'aéroplanes  il  fut  du  moins  le  premier  qui  réussit  à  voler  réellement.  N'oulilions  pas  qu'à 
cette  date  les  travaux  des  Wright  étaient  presque  inconnus  et  (|ue  leur  seule  influence  réelle 
était  de  diriger  les  aviateurs  vers  la  forme  Hargrave  et  de  leiu-  faire  abandonner  momen- 
tanément du  moins,  le  monoplan,  que  Blériot  reprendra  plus  tard,  on  sait  avec  quel  succès. 

Laissant  donc  de  coté  les  travaux  des  Voisin  commencés  a\  ant  cette  époque,  étudions 
les  résultats  de  Santos-Dumont  dans  ses  essais  de  Bagatelle. 

C'est  au  commencement  du  mois  de  Juillet  que  Santos-Dumont  présenta  aux  membres 
de  l'Aéro-Club  son  aéroplane,  formé  comme  celui  des  Wright,  d'une  cellule  Hargrave  et 
muni  d'un  gouvernail  de  profondeur  à  l'avant.  Ce  gouvernail  était  parallélipipédique,  de 
manière  à  jouer  également  au  moyen  de  ses  faces  latérales  le  rôle  de  gouvernail  de  direc- 
tion. Toutefois  les  ailes  formaient  un  \'  très  accusé  et  la  courbure  des  surfaces  était 
cylindricjue,  suivant  une  forme  chère  à  M.  Levavasseur.  Le  moteur  était  de  24  chevaux 
et  l'ensemble  était  monté  sur  fjuatre  roues. 
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Le  24  juillet  l'aéroplane  était  essayé  à  Bagatelle.  Mais  encore  timide  en  matière 
d'aviation,  Santos-Dumont  avait  jugé  nécessaire  de  suspendre  son  aéroplane  à  un  ballon,  ce 
qui  n'eut  d'autre  résultat  que  d'empêcher  l'appareil  de  prendre  la  vitesse  suffisante  pour 
s'envoler.    Dans  les  essais  suivants  le  ballon  disparut  mais  fut  remplacé  d'abord  par  un 


Y\g,  18.  —  Pantos-Dumoiit  à  la  direction  de  son  aéroplane. 

câble  puis  par  un  plan  incliné  en  bois  dont  il  ne  put  se  servir,  car  il  était  trop  étroit.  Enfin  il 
se  décida  à  essayer  sans  accessoires.  Le  résultat  ne  se  fit  pas  attendre.  Après  quelques 
tâtonnements  au  cours  desquels  se  régla  l'équilibre  longitudinal  de  l'aéroplane,  le  23  oc- 
tobre, devant  la  commission  d'aviation,  l'aéroplane  quitta  le  sol  doucement  et  sans  choc. 

(fis-  n-) 

La  traiectoire  fut  constamment  ascendante,  en  pente  uniforme  de  5  %  environ,  et  le 
trajet  fut  d'environ  de  70        Peu  après  le  record  était  porté  à  220  mètres  et  la  nouvelle 
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s'en  répandait  dans  le  monde  entier.  Le  charme  était  rnmpu,  nne  ère  niuivelle  allait  com- 
mencer. Le  scepticisme  de  la  foule  allait  diminuant.  Malheureusement  au  lieu  de  con- 
tinuer dans  le  même  sens  Santos-Duniont  j)rit  une  directi(jn  qui  devait  le  faire  distancer 
par  les  autres  aviateurs  (|ui  depuis  longtemps  travaillaient  avec  une  activité  fébrile. 

On  peut  dans  la  figure  18  se  rendre  compte  de  la  façon  dont  Santcjs-Dumont 
avait  organisé  son  aérojjlane  No.  14''"*  ainsi  (|ue  de  l'imixirtance  du  V  que  formaient  les 
deux  ailes,  et  dans  la  fig.  iç  des  détails  du  moteur  de  son  aéroplane  No.  19.  11  ne  faudrait 
pas  se  laisser  impressionner  par  cette  numérotation  assez  fantaisiste  des  appareils.  San- 
tés Dumont  avait  construit  un  Imllon  No.  14  lequel  supporta  son  premier  aéroplane  et,  très 
naturellement  ce  dernier  prit  le  numéro  14'"".    C'est  évidemment  une  manière  de  voir! 


Fig.  19.  —  Les  liélices  et  le  moteur  Diuheil  et  Clialmers  de  Santos-Dumont  Ko.  u). 


Le  succès  de  l'inventeur  brésilien  tient  à  ce  qu'il  réunissait  tout  à  la  fois  les  qualités 
d'ingénieur,  de  commanditaire,  d'ouvrier  et  de  conducteur  de  l'aéroplane.  C'est  pourquoi 
Santos-Dumont,  \\'right,  Voisin  qui  possédaient  ces  qualités  purent  réussir. 

Comme  autre  raison  du  succès  il  faut  noter  que  Santos-Dumont  mit  franchement  son 
hélice  en  prise  directe  sur  son  moteur,  alors  (|ue  les  autres  cherchaient  encore  sans  y  bien 
parvenir  à  démultiplier  le  mouvement  de  leur  moteur. 

Nous  ne  nous  arrêterons  pas  aux  autres  travaux  de  Santos-Dumont,  (|ui  se  retourna 
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vers  les  liydroplanes,  avec  lesquels  il  voulait  réaliser  une  vitesse  de  loo  kilomètres  à  l'heure 
sur  l'eau.  Son  projet  est  très  intéressant  niais  il  semble  (|n"il  ait  pris  le  problème  à  rebours 
et  qu'il  fallait  résoudre  tout  d'abord  la  question  de  l'aéroplane,  il  le  comprit  trop  tard  et  s'était 
laissé  distancer,  lorsc]u'il  réalisa  sa  »Demoiselle«  ({ig.2o).  I  n  jour  viendra,  nous  le  croyons, 
ou  l'on  construira  des  hydroplanes  qui  pourront  s'envoler  d'eux  mêmes.  K'a-t-on  pas 
calculé  (jue  tel  ces  monstres  comme  le  «Dreadm iuj,''ht«  disposait  à  son  bord  d'une  force 
suffisante  pour  lui  permettre  de  se  maintenir  dans  les  airs,  mais  grâce  à  quelle  surface 
portante! 


A  la  fin  de  janvier  1904  Ferber  faisait  au  palais  de  la  Bourse,  à  Lyon,  sous  les  auspices 
de  l'Aéro-Club  du  Rhône,  une  conférence  sur  l'aviation. 

La  conférence  n'était  pas  terminée,  raconte  Ferber,  que  je  vis  bondir  sur  l'estrade  un 
jeune  homme  à  l'œil  vif  et  intelligent  qui  me  dit  »Mon  capitaine  j'ai  compris  votre  ensei- 
gnement et  je  veux  me  consacrer  à  l'aviation !« 

Le  lendemain  Voisin,  le  jeune  homme  à  l'ccil  vif,  partait  pour  Paris  où  sur  un  mot  de 
recommandation  du  colonel  Renard,  il  se  présenta  à  M.  Archdeacon.  Ce  dernier  le  reçut 
assez  indifféremment,  car  il  avait  déjà  son  personnel  au  complet. 

Voisin  descend  l'escalier  et  à  la  porte  trouve  une  automobile  en  panne.  La  remettre  en 
action  fut  l'affaire  de  quelques  instants  et  M.  Archdeacon  ayant  constaté  ce  talent  pensa 
qu'il  pouvait  embaucher  en  surnombre  un  jeune  liomme  aussi  débrouillard. 

Nous  venons  de  citer  le  n(.)m  de  M.  Archdeacon  et  nous  ne  pouvons  continuer  l'étude 
des  travaux  de  Gabriel  \"oisin  sans  nous  arrêter  sur  cette  belle  figure  contemporaine  que 
tous  ceux  qui  s'occupèrent  d'automobilisme  d'abord,  puis  d'aviation,  ont  connue  et  admirée. 

Automobiliste,  yachtman.  J\I.  Archdeacon  a\-ait  également  pratiqué  les  ascensions  en 


Fig.  20. 


La  »Demoiselle«  de  Santos-Duinont. 


VOISIN. 
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ballon,  comme  tous  les  antres  sports.  Et  convaincn  que  jamais  le  ballcjn  dirigeable  ne 
permettrait  de  réaliser  complètement  la  conquête  de  l'air,  (|ni  à  son  sens  était  réservée  au 
plus  lourd  (|ue  l'air,  il  devint  le  Mécène  des  aviateurs,  comme  il  a\ail  été  celui  des  auto- 
molulistes  de  l'épocpie  héroïque. 

Il  était  fort  au  courant  des  expériences  (|ui,  à  l'étranger,  avaient  été  faites  par  les 
Lilienthal,  les  Chanute,  les  Wright,  et  résolut  de  mettre  au  service  de  l'aviation  les  res- 
sources de  son  inlassable  activité. 

Dès  IQ02,  il  adressait  à  M.  Gordon  lîennett  une  lettre  laissée  sans  réponse  par  le 
célèbre  américain,  (|ui  quoi(|ue  très  millionnaire  n'était  pas  aviateur. 

Peu  encouragé  par  cet  échec  Ernest  Archdeacon,  comprit  (jue  le  manque  de  concours 
financier  ne  devait  pas  l'arrêter,  résolut  de  se  passer  de  l'argent  qui  ne  voulait  pas  venir 
et  de  grouper  autour  de  lui  toutes  les  bonnes  volontés;  c'est  ainsi  que  dès  1903  se  forma  au 
sein  de  l' Aéro-club  de  France  la  commission  d'aviation  ayant  pour  collaborateurs:  MM.  le 
colonel  Renard,  Hervé,  Drzewiecki,  Tatin,  commandant  Renard,  Besançon,  Balsan,  Soreau 
et  le  capitaine  Eerber. 

Cette  commission  se  mit  immédiatement  à  l'œuvre  et  fit  l)ientôt  paraître  le  règlement 
des  premiers  concours  qui  prirent  le  nom  de  «concours  Archdeacon«.  C'est  elle  qui  peu 
après  décidait  la  construction  d'un  aéroplane  semblable  au  modèle  qui  avait  servi  aux  recher- 
ches des  frères  Wright  et  M.  Archdeacon  fut  chargé  de  trouver  un  terrain  propice  aux 
futurs  essais. 

Gabriel  Voisin  venait  d'entrer  au  service  de  M.  Archdeacon  et  ce  fut  avec  le  concours 
du  capitaine  Eerber;  qui  venait  de  monter  à  Nice  son  aérodrome,  que  les  premiers  essais 
furent  entrepris  à  Berck-sur-Mer  sur  une  dune  de  sable  de  30  mètres  de  hauteur. 

La  méthode  d'étude  fut  la  même  qui  avait  si  bien  réussi  aux  Wright;  l'aéroplane  sans 
moteur  fut  monté  par  Eerber  et  par  Voisin  et  si  les  résultats  ne  furent  pas  d'une  impor- 
tance capitale,  ils  démontraient  la  parfaite  possibilité  de  glisser  sur  les  couches  d'air  à  la 
façon  des  Wright.  Elle  avait  en  outre,  l'énorme  avantage  de  montrer  à  Voisin  qu'il  avait 
effectivement  un  moyen  peu  dispendieux  d'essayer  ses  machines  et  de  s'entraîner,  lui  ou  ses 
futurs  élèves,  au  maniement  de  l'aéroplane  avec  le  minimum  de  chances  d'accident. 

L'engin  était  délicat  à  manier,  car  sa  sensibilité  était  considérable.  B  fallait  agir  fré- 
quemment sur  le  gouvernail  et  même  se  déplacer  à  l'intérieur  de  l'appareil  pour  en  main- 
tenir l'équilibre. 

Malheureusement  Berck  est  loin  de  Paris  et  Paris  n'offre  pas  de  dunes  de  sable  d'où  l'on 
puisse  s'élancer  au  devant  d'un  vent  ascendant  qui  facilite  les  essais.  D'autre  part  M.  Arch- 
deacon s'était  rendu  compte  de  la  difficulté  qu'il  y  a,  pour  les  essais,  à  installer  un  moteur 
sur  l'aéroplane.  La  difficulté  fut  tournée  une  première  fois  en  effectuant  un  départ  en  cerf- 
volant.  L'aéroplane,  essaye  sur  le  champ  de  manœuvres  d'Issy  -  les  -  Moulineaux,  était 
monté  sur  patins  et  glissait  sur  une  voie  en  bois  savonné,  û  était  tiré  par  une  automobile 
de  60  chevaux.  Il  s'éleva  à  une  hauteur  de  30  mètres,  mais  un  accident  resté  inexpliqué  se 
produisit  et  l'appareil  retomba  sur  le  sol.  Eort  sagement  M.  Archdeacon  avait  eu  la  bonne 
idée  de  remplacer  l'expérimentateur  par  un  sac  de  sable.  Cette  méthode  de  départ  en  cerf-vo- 
lant fut  abandonnée  car  ils  sont  toujours  très  dangereux,  et  ceci  tient  beaucoup  à  ce  qu'on 
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n'a  pas  le  soin  d'opérer  la  traction  de  la  corde  dans  le  sens  où  le  vent  veut  porter  l'aéroplane. 
Également,  il  est  des  formes  d'aéroplanes  qui  stables  pour  le  vul  libre  sont  défectueuses  lors- 
que l'on  veut  les  essayer  comme  cerfs-volants;  les  conditions  à  remplir  n'étant  pas  exactement 
les  mêmes  dans  les  deux  cas. 

M.  Archdeacon  résolut  alors  de  faire  ses  nouvelles  expériences  sur  l'eau,  ce  qui  per- 
mettrait au  pilote  novice  d'apprendre  son  nouveau  métier  et  d'étudier  la  stabilité  de  son 
appareil  sans  risquer  à  chaque  fois  de  se  rompre  les  os;  il  arriva  pourtant  que  Gabriel 
Voisin,  dans  une  chute  de  l'appareil  dans  la  Seine  fut  pris  sous  les  toiles  et  faillit  se 
noyer.    Néanmoins  la  nouvelle  méthode  eut  d'heureux  résultats. 


Fig.  2  1.  —  L'aéroplane  Archdeacon  essayé  sur  la  Seine,  remorque  par  un  canot  à  pétrole. 


Ce  fut  sur  la  Seine,  a  Billancourt,  au  comniencenient  de  fuin  190=;  qu'eut  lieu  la  pre- 
mière expérience,  avec  un  appareil  qui  différait  de  celui  des  Wright  en  ce  que  le  jeune 
constructeur  avait  ajouté  à  la  cellule  d'avant  munie  de  plans  verticaux  une  seconde  cellule 
arrière  de  même  forme,  portant  une  queue  et  reproduisant  l'aspect  général  des  cerfs- 
volants  Hargrave  qui  sont  si  stables.  Remarquons  qu'à  partir  de  ce  moment  \"oisin 
n'a  plus  varié,  il  a  continuellement  perfectionné  le  même  type,  qui  n'a  conservé  de 
son  origine  américaine  que  le  gouvernail  de  profondeur  à  l'avant.  D'ailleurs  ainsi 
placé  le  gouvernail  a  poin-  le  débutant  l'avantage  énorme  d'être  un  moyen  de 
contrôle  lui  permettant  pour  ainsi  dire  de  »voir  l'air»,  car  suivant  que  l'air  le  prend  par 
dessus  ou  par  dessous,  l'aviateur  se  rend  compte  s'il  marche  convenablement,  au  plus  près  du 
vent.  Il  présente  par  contre  un  danger  qui  fait  que  la  place  naturelle  du  gouvernail  est 
cà  l'arrière,  car  si  l'aviateur  laisse,  j)ar  inattention,  le  gouvernail  «prendre  trop  d'air«, 
la  pression  peut  devenir  telle  que  l'aéroplane  se  retourne  complètement. 
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Au  cours  de  l'essai  l'aéroplane  était  monté  par  Gabriel  Vi)isin,  ((ui  se  tenait  assis  au 
centre  de  l'appareil,  entre  les  deux  plans  horizontaux  21).    Remorqué  par  le  canot  la 

Rapière,  qui  était  muni  d'un  moteur  de  100  chevaux,  raéro])lane  ])erdit  contact  avec  l'eau 
et  prit  son  vol  dès  que  le  canot  eut  atteint  une  vitesse  de  36  kilomètres  à  l'heure.  La  stabi- 
lité et  la  sensibilité  du  gouvernail  étaient  exellentes. 

Après  avoir  plané  pendant  environ  400  mètres  au-dessus  du  fleuve  l'expérimentateur 
coupa  l'amarre  qui  le  retenait  à  la  Rapière  et  rapi)areil  vint  s'abattre  sur  l'eau.  Divers 
essais  furent  encore  tentés,  tant  à  Paris  que  sur  le  lac  de  (  ienève. 

Dirigés  avec  beaucoup  de  méthode,  ils  peuvent  se  résumer  ainsi:  rap[)areil  monté 
par  Voisin  pesait  300  kgs.  il  se  maintenait  facilement  en  équilibre  dans  l'air  avec  une  traction 
de  60  kilos  au  dynamomètre  qui  le  reliait  au  canot,  sa  vitesse  moyenne  était  de  10  mètres 
à  la  seconde;  l'énergie  calculée  en  chevaux  vapeurs  était  de  ce  fait  d'exactement  8  chevaux 
utiles.  En  tenant  compte  de  la  perte  de  force  due  au  rendement  de  l'hélice  cjue  l'on  estime 
généralement  à  50  %,  on  arrivait  à  cette  conclusion  qu'un  moteur  de  16  chevaux  suffisait 
amplement  pour  faire  évoluer  dans  l'espace  un  appareil  pesant  un  poids  total  de  300  chevaux. 

Vers  la  fin  de  1905  M.  Voisin,  devenu  ambitieux  d'une  situation  meilleure,  se  sépara 
de  M.  Archdeacon  qui,  privé  de  son  collaborateur,  cessa  ses  expériences  pratiques  et  se 
livra  tout  entier  à  son  rôle  de  Mécène.  C'est  à  lui  et  à  Ferber  que  l'on  doit  la  préparation 
de  l'esprit  français  à  la  compréhension  de  l'aéroplane.  Dans  un  article  qui  parut  sous  sa 
signature  en  février  1906  il  disait: 

»Dire  qu'il  n'y  en  aura  pas  un,  parmi  nos  grands  fabricants  d'automobiles,  pour  com- 
»prendre  qu'avec  les  moyens  dont  il  dispose,  il  pourrait,  dans  un  petit  coin  de  ses  ateliers, 
«créer,  en  quelcpies  semaines,  une  machine  volante  à  peu  de  frais. 

».  .  .  .  Comment  ne  comprennent-ils  pas,  en  mettant  pour  l'instant  à  part  toute  idée 
«d'exploitation  commerciale,  qu'une  telle  machine,  qu'ils  auraient  été  les  premiers  à  créer, 
»leur  donnerait  en  publicité  mondiale,  cent  fois  la  somme  qu'ils  auraient  dépensée  pour  elle. 

»Je  surprendrai  peut-être  beaucoup  d'ingénieurs,  en  leur  disant  que,  question  de  mise 
»au  point  à  part,  l'aéroplane  est  un  instrument  infiniment  plus  simple  qu'une  automobile,  et 
»qui  coûtera  infiniment  moins  cher  à  construire,  quand  on  n'aura  plus  à  tâtonner  dans 
>da  construction! 

»Eh  bien!  j'ai  grand  peur  qu'une  fois  de  plus,  ce  soient  de  pauvres  bougres  sans  argent 
»et  sans  diplômes,  qui  montrent  à  nos  ingénieurs  riches  et  patentés,  la  voie  du  progrès. « 

L'appel  était  pressant  et  direct,  il  venait  d'un    homme    universellement    connu  en 
France;  il  ne  fut  pas  entendu. 

M.  Archdeacon  eut  toujours  un  rôle  effectif  dans  les  progrès  de  l'aviation,  nous  le 
verrons,  mais  nous  allons  revenir  à  M.  Gabriel  Voisin  et  le  suivre  dans  ses  travaux  dont 
la  récompense  sera  les  succès  des  Farman  et  des  Delagrange. 

Gabriel  Voisin,  quittant  M.  Archdeacon  s'associe  à  M.  Blériot  et  se  rend  compte  im- 
médiatement que  le  bruit  que  l'on  faisait  autour  de  l'aviation  allait  ré\eiller  les  inventeurs. 
Il  comprend  qu'il  pourra  alimenter  son  atelier  en  construisant  pour  leur  compte,  les  ap- 
pareils de  leur  conception  particulière.    Le  calcul  était  iuste  et  les  ateliers  Blériot-\'oisin, 
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purent  bientôt  enregistrer  des  commandes  suffisantes  pour  faire  vivre  leur  atelier,  dont 
la  création  avait  fait  sourire  bien  des  sceptiques. 

Mais  les  meilleures  associations  n'ont  parfois  (|u'une  durée  éphémère  et  après  des 
essais  qui  durèrent  pendant  presque  toute  l'année  1906  les  deux  associés  se  séparèrent. 
Voisin  désirant  se  donner  entièrement  à  sa  clientèle,  Blériot  ne  pouvant  parvenir  à  faire 
adopter  sa  manière  de  voir. 

La  séparation  fut  d'autant  plus  complète  que  nous  allons  voir  Blériot  revenir  au  mono- 
plan et  X'oisin  persévérer  dans  le  biplan;  chacun  arrivant  d'ailleurs  de  son  côté  à  de  super- 
bes résultats. 

LES  APPAREILS  FARM  AN  ET  DELAGRANGE. 

Voisin  eut  l'excellente  idée  de  disparaître  comme  inventeur  —  apparemment  —  et  de 
baptiser  chaque  aéroplane  du  nom  du  client  qui  le  lui  commandait.  Le  premier  qui  mît  sa 
confiance  en  Voisin  fut  M.  Delagrange,  qui  s'étant  procuré  un  moteur  Antoinette  com- 
manda un  aéroplane  à  Voisin,  aux  frères  Voisin  plus  exactement,  car  Gabriel  Voisin  avait 
fait  venir  de  Lyon  son  frère  Charles  pour  le  seconder.  Les  caractéristiques  du  nouvel 
engin,  d'ailleurs  semblable  à  celui  de  M.  Archdeacon  essayé  sur  la  Seine  en  1905,  étaient: 
surface  60  mq.  puissance  50  HP,  poids  non  monté  260  kgs.  La  puissance  était  semble-t-il 
trop  grande  et  la  construction  par  contre  trop  légère;  deux  essais  furent  faits,  l'aéroplane 
étant  monté  par  Voisin,  mais  les  deux  fois,  après  s'être  envolé,  l'appareil  se  cabrait  et 
retombait  sur  le  sol.  Malheureusement  M.  Delagrange  ne  prit  pas  lui-même  la  direction 
de  l'appareil,  et  Voisin  dut  s'occuper  d'un  autre  client.  Néanmoins  des  progrès  avaient  été 
réalisés,  l'appareil  était  monté  sur  roues,  il  n'était  plus  question  de  flotteurs  comme  dans 
les  expériences  de  Bagatelle,  et  une  hélice  avait  remplacé  la  remorque  du  canot  à  pétrole. 

\}n  nouveau  client,  Henri  Farman,  devait  occuper  tous  les  instants  de  Voisin  et  arriver 
bon  premier  au  succès.  1\  eut  tout  d'abord  une  idée  bien  simple,  mais  qui  n'était  venue  à 
aucun  de  ses  prédécesseurs.  Avant  de  s'occuper  de  son  aéroplane  il  songea  à  lui  préparer 
un  hangar.  Avantage  énorme  sur  ses  concurrents,  car  les  réparations  pouvaient  se  faire 
sur  place  et  n'exigeaient  pas  un  transport,  toujours  très  long,  au  ateliers;  il  gagna  ainsi 
un  temps  énorme.  Enfin  Voisin  avait  eu  l'idée  de  doter  cet  aéroplane  de  roues  orien- 
tables. De  ce  fait  la  machine  arrivant  sur  le  sol  pouvait  rouler  dans  une  direction  quel- 
conque. Et  ceci  a  une  importance  considérable.  Rappelons  nous  en  effet  ce  que  nous  avons 
dit  précédemment:  lorsque  l'aéroplane  vient,  après  avoir  volé,  se  poser  à  terre,  s'il  n'est 
pas  convenablement  orienté,  il  ne  se  déplace  pas  dans  la  direction  de  son  axe,  son  mouvement 
est  oblique.  Si  donc  les  roues  sont  orientées  de  façon  fixe,  suivant  l'axe  de  la  machine,  il 
arrivera  fatalement  qu'elles  se  fausseront  à  chaque  expérience  et  c'est  ce  qui  était  arrivé 
à  Delagrange.  Farman  au  contraire  fit  plus  de  cent  atterrissages  avant  de  fausser  le 
moindre  rayon  de  roue. 

Après  s'être,  pendant  tout  le  mois  de  Septembre  1907,  familiarisé  avec  son  moteur 
et  roulé  sur  le  champ  de  manœuvre,  le  30  il  s'envole  pour  la  première  fois  et  parcourt 
80  mètres.  Puis  grâce  à  une  série  de  perfectionnements  de  détails  apportés  par  A^oisin, 
notamment  au  volant  de  direction  qui  mettait  toutes  commandes  dans  la  main  de  l'aviateur 
de  la  façon  la  plus  pratique,  les  progrès  se  firent  de  plus  en  plus  sensibles.    Cependant  pour 
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une  raisiin  (|ui  paraissait  iiici niiprchensililc'  au  bout  de  looà  150  nictrcs  racr()i)lane  ret()iHl)ait. 
A  cette  occasion  ceux  qui  niaient  contre  l'évidence  l'existence  de  l'aéroplane  répétaient  à 
l'envi  :  »T. 'aéroplane  s'élève  avec  sa  vitesse  acf|uise  et  retonil)e;  donc  il  ne  ])eut  voler,  il  fait 
un  bond;  il  ne  volera  jamais. « 

Heureusement  ce  défaut  tenait  uiu(juement  à  l'aviateur  (|ui  ne  se  doutait  pas  f|u'il 
laissait  insensiblement  aug'meuter  l'anyle  d'attaque  de  l'aéroplane  eu  braquant  vers  le  ciel 
le  g-ouvernail  de  profondeur.  Ferljer  raconte  qu'un  jour  (|u'il  faisait  faraud  vent,  le  15  oc- 
tobre 1907,  Voisin  pouvait  suivre  à  pied  Farman  ([ui  volait  contre  le  vent  et  dont,  de  ce 
fait,  la  vitesse  par  rapport  au  sol  était  faible.  Il  voit  le  défaut  et  crie  à  l'aviateur  de  braquer 
le  gouvernail  vers  le  sol.  Il  fut  obéi  et  le  26  octoljre  Farman  établissait  le  record  de  771 
mètres. 

Enfin  le  13  janvier  ic)oS.  convoquant  la  commission  d'aviation,  il  gagnait  le  grand 
prix  de  50.000  fcs.  Deutsch-Archdeacon  pour  un  vol  de  I  kilomètre  en  boucle  fermée. 

Il  ne  sera  plus,  à  dater  de  ce  jour,  question  d'essais  mais  de  records,  et  l'aviation  va 
marcher  à  pas  de  géant. 

Après  cette  interminable  série  d'essais  ne  nous  est-il  pas  permis  de  revenir  en  arrière 
et  de  saluer  comme  une  prophétie  cette  parole  de  Langley  que  nous  citions  au  début  de  cette 
étude:  »Ma  conviction  est  que  ce  sont  actuellement  des  difficultés  secondaires  cjui  s'oppo- 
»sent  à  la  solution  du  problème  et  non  les  difficultés  primordiales  tenant  à  la  nature  de 
»rair«.  Coml>ien  le  savant  américain  avait  raison,  et  il  écrivait  cela  en  1891.  Ils  se  trom- 
paient donc  eux  qui  croyaient  que  l'aviation  pouvait  sortir,  parachevée,  d'une  invention  de  gé- 
nie, défendable  par  des  brevets  valant  leur  pesant  d'or.  Il  a  fallu  du  temps,  une  persé- 
vérance à  toute  épreuve,  et  la  collaboration  d'intelligences  très  diverses  pour  aboutir  à 
ce  résultat  :  un  vol  de  i  kilomètre. 

La  lutte  des  records  commence  donc  et  M.  Delagrange  qui  depuis  longtemps  ne  faisait 
plus  parler  de  lui,  prend  confiance  et,  commençant  le  14  mars  par  un  vol  de  300  mètres, 
s'adjuge  le  2  avril  la  coupe  Archdeacou  par  un  vol  de  3.Q25  m.  puis  s'envole  aisément  avec 
un  passager  à  bord. 

BLÉRIOT. 

Revenons  à  M.  Blériot  qui  vers  la  fin  de  1906  s'était  séparé  de  Voisin.  Dès  qu'il  fut 
seul,  il  commença  une  installation  modèle  près  de  la  porte  Maillot,  et  entreprit  la  con- 
struction de  son  quatrième  aéroplane,  absolument  différent  de  ceux  qu'il  avait  essayés 
jusqu'alors.  Celui-ci  était  monoplan,  donc  gracieux  de  forme,  et  muni  d'un  moteur  de  24 
chevaux  du  type  Antoinette. 

Nous  ne  suivrons  pas  M.  Blériot  dans  les  transformations  qu'il  apporta  à  son  appa- 
reil. Nous  étudierons  pour  le  moment  le  monoplan  qui  hii  permit  dans  un  tournoi  resté 
célèbre,  le  prix  Armengaud,  de  figurer  mieux  qu'honorablement  à  côté  de  son  coticur- 
rent  Farman.  Sur  un  fuselage  rectangulaire  de  10  mètres  de  long  sont  montés  deux  plans 
horizontaux  de  9  mètres  d'envergure,  portant  à  leurs  extrémités  des  ailerons  destinés  à 
combattre  les  mouvements  de  roulis.  A  l'arrière  un  plan  fixe  dans  la  partie  centrale  et  mo- 
bile dans  les  deux  bouts  donne  la  direction  en  hauteur.    Un  gouvernail  vertical  termine 
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l'ensemble.  Le  poids  monté  atteint  450  ^'^^  environ,  la  surface  portante  mesure  24  mètres 
et  le  moteur  de  40  HP  actionne  une  hélice  à  quatre  branches  placée  à  l'avant. 

Grâce  à  l'adjonction  de  ces  ailerons  au  bout  des  ailes,  Blériot  était  en  possession  des 
trois  gouvernails,  indispensables,  ainsi  que  nous  l'avons  établi  dès  le  début:  le  gouvernail 
de  direction  qui  seul  existe  quand  on  se  meut  sur  une  surface,  le  gouvernail  de  profondeur 
pour  monter  ou  descendre  et  le  gouvernail  de  stabilité  latérale  pour  donner  de  la  bande  ou 
la  diminuer.  Le  6  juillet  eut  lieu  la  fameuse  rencontre  du  monoplan  et  du  biplan.  Le  prix 
Armengaud  était  destiné  au  premier  aviateur  qui  tiendrait  l'air  pendant  un  quart  d'heure. 
M  Blériot  atteignit  la  dixième  minute  pendant  que  Farman  favorisé  par  la  chance  — 
c'est  l'expression  employée  par  Voisin  dans  un  article  qui  lui  fait  le  plus  grand 
honneur  —  remportait  le  prix  par  vingt  miraites  de  vol,  couvrant  approximativement 
25  kilomètres,  agrémentés  de  48  virages. 

Un  peu  plus  tard,  dans  les  premiers  jours  du  mois  d'Août  Ferber  essayait  sur  le  champ 
de  manœuvre  d'Issy  -  les  -  Moulineaux  r»Antoinette  in«  qui  n'était  autre  que  le  »Ferber 
IX«  actionné  par  un  moteur  léger  de  50  chevaux  et  faisait  la  démonstration  tant  attendue 
par  lui  que  s'il  avait  été  écouté,  depuis  1905  on  aurait  eu  en  France  des  aéroplanes  fonc- 
tionnant correctement. 

Les  WRIGHT  en  Franee. 

Nous  reviendrons  plus  loin  sur  les  détails  de  construction  de  cet  appareil  qui  fut  si 
âprement  discuté,  pour  le  moment  nous  noterons  les  fameuses  expériences  du  camp  d'Au- 
vours  où  Wilbur  Wright  était  venu  s'installer.  Un  groupe  français  représenté  par  M.  La- 
zare Weiller  avait  passé  un  contrat  avec  Wright,  aux  termes  duquel  l'aviateur  américain 
devait  remplir  les  conditions  suivantes:  exécuter  deux  vols  d'une  durée  d'une  heure,  à  la 
vitesse  de  50  kilomètres  à  l'heure,  distance  minimum,  emporter  un  passager  et,  une  provision 
d'essence  et  d'huile  pour  un  parcours  de  200  kilomètres,  enfin  faire  le  vol  par  un  vent  moyen 
de  6  mètres  à  la  seconde.  Les  deux  expériences  officielles  se  confondirent  d'ailleurs  en  une 
seule.  A  ces  conditions  le  groupe  français  achetait  à  Wright  ses  brevets  français  au  prix  de 
1/2  million. 

A  la  suite  d'une  série  interminable  d'essais,  de  réglages  du  moteur  et  de  réparations, 
qui  impatientèrent  la  foule  des  curieux  venus  pour  assister  à  ses  vols,  autour  desquels  la 
presse  entière  avait  mené  grand  tapage,  Wright  remplit  les  conditions  de  son  contrat.  Le 
monde  entier  a  été  inondé  de  ces  photographies  représentant  Wright  en  plein  vol  (fig.  22). 
Les  résultats  étaient  certes  remarquables,  mais,  au  grand  étonnement  de  l'américain,  fu- 
rent presque  immédiatement  surpassés.  Les  deux  frères  avaient  commis  la  faute  lourde  et 
cela  dès  1905  de  se  croire  seuls  en  possession  du  secret  du  vol  et  de  dix  ans  en  avance.  De- 
puis cette  époque  ils  s'étaient  cachés  et  n'avaient  plus  fait  une  seule  expérience.  Aussi  que 
voit-on,  leur  appareil  de  1905  avec  le  retard  de  trois  ans  et  tous  les  défauts  qu'il  avait  à 
cette  époque.    Depuis,  les  aviateurs  français  avaient  marché  à  grands  pas. 

L'appareil  des  Wright  qui  en  1905  était  une  primeur  et  que  Ferber  voulait  faire  ache- 
ter au  gouvernement  français,  valait  beaucoup  moins  cà  cette  époque  de  1908.  Il  baissa 
et  continuera  de  baisser  de  valeur  graduellement  et  ce  pour  d'excellentes  raisons: 
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1°  Parce  que  l'on  exige  (|u'iin  aér(i])lane  quitte  le  sol  i)ar  ses  propres  moyens 
2°  Parce  (|ue  l'on  exige  (|u'un  aéroplane  ait  une  stabilité  autoinati(|ue 
s"  Parce  (|ue  l'on  exige  (|u'un  aéroplane  puisse  être  conduit   ])ar  n'importe   (jui,  sans 
connaissance  d'équilibre  autre  (|ue  celle  de  la  l)ic}clette  et  sans  autre  habileté  (pie  celle  d'un 
conducteur  d'automobile. 

Toutes  conditit.ins  que  l'aéroplane  de  Wriglit  ne  remplissait  pas.  on  va  s'en  reuflre 
compte  à  sa  description: 

11  se  compose  essentiellement  d'un  seul  l)ipl;!n,  avec  g(juvernail  de  profondeur  à 
l'avant,  gouvernail  de  direction  à  l'arrière,  le  tout  monté  sur  une  ossature  i)ortée  par  deux 
longs  patins  de  l)ois,  relevés  à  la  manière  des  patins  d'un  traîneau  et  periuettant  un  atter- 
rissage facile.  La  longueur  t(jtale,  depuis  l'avant  du  gouvernail  de  ])rofondeur  jusqu'  à 
l'arrière  a  un  peu  plus  de  [)  m.  (fig.  22). 


Fig.  22,  —  Wilbur  Wiight  en  plein  vol. 


Les  voilures  du  biplan,  de  12,50  m.  d'envergure  et  de  2  m.  de  profondeur,  sont  tendues 
sur  une  carcasse  formée  de  deux  longerons  plats  entretoisés  par  34  nervures,  dont  la  cour- 
bure a  été  déterminée  dès  le  début  de  leurs  essais  de  Kitty-LIawk;  ces  nervures  forment,  au 
delà  du  longeron  arrière,  deux  lames  flexibles,  rivées  l'une  à  l'autre,  et  qui  peuvent  soit 
céder  à  la  poussée  de  l'air,  soit  se  prêter  au  gauchissement.  (Juelques  entretoises  en  bois 
maintiennent  leur  écartement.  Lhi  fil  d'acier  part  des  coins  postérieurs  du  cadre  en  bois, 
et  réunit  les  extrémités  de  toutes  les  nervures.  La  carcasse  de  chaque  aile  est  noyée  entre 
deux  toiles  parfaitement  bien  tendues,  simplement  clouées  sur  le  longeron  avant  ainsi  que 
sur  les  cotés,  et  cousues  ensemble  à  l'arrière;  en  outre,  celle  du  dessous  est  réunie  par  des 
goussets  à  la  branche  inférieure  des  nervures.  Les  toiles  sont  tendues  de  biais  sur  leur 
cadre,  de  façon  à  bien  répartir  la  fatigue  des  fils,  et  cà  conserver  la  régularité  des  surfaces 
pendant  le  gauchissement.  Les  deux  voilures  sont  maintenues  à  une  distance  "de  1,80  m 
par  des  montants  en  bois;  dans  la  partie  centrale,  la  rigidité  du  biplan  est  assurée  par  la 
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liaison  des  Ioniserons  avec  les  montants  inunédiateinent  à  drnite  et  à  s^anche  dn  plan  mé- 
dian; mais  tons  les  antres  montants  si»nl  articnlcs  avec  les  longerons  à  l'aide  d'nn  sini])le 
piton  ([ni  passe  dans  nn  crochet  «^onpillé.  J)es  lianbans  en  fil  d'acier,  sans  tendeurs,  assu- 
rent la  rigidité  de  la  pontre  qui  c< institue  l'ossature  dn  l)ii)lan,  sauf  dans  les  parties  où 
peuvent  se  gauchir  les  deux  voilures,  (|ui  sont  toujours  maintenues  parallèles.  La  voilure 
inférieure  n'est  qu'à  0,40  m  environ  au-dessus  des  patins. 

L'extrémité  de  ceux-ci  est  recourbée  verticalement  pour  soutenir  le  goiuernail  de  pro- 
fondeur, formé  par  deux  petites  surfaces  de  4,50  m  d'envergure  et  0,75  m  de  profondeur, 
soit,  en  tenant  compte  des  arrondis,  le  huitième  seulement  de  la  voilure  principale,  dont  ils 
sont  distants  de  3  m.  En  outre  les  montants  portent  deux  petites  surfaces  demi-circulaires 
qui  n'existaient  pas  tout  d'abord,  Wright  fut  conduit  à  les  placer  pour  coni])euser  le  gou- 
vernail de  direction  et  lui  fournir  un  jioint  d'ap])ui;  elles  semblent  guider  les  filets  fluides 
dans  la  marche  rectiligne  et  s'opposer  à  toute  velléité  de  dérapage  dans  les  virages.  Un  le- 
vier commande  l'orientation  des  voilures  horizontales,  à  peine  cintrées  quand  le  levier  est 
à  sa  position  de  repos,  mais  qui  se  cintrent  assez  fortement  quand  l'angle  d'attac|ue  aug- 
mente. A  cet  effet,  ([uand  le  pilcite  tire  le  levier  en  arrière,  pour  incliner  tout  l'aéroplane 
dans  le  même  sens,  deux  jeux  de  bielles  font  tourner  chaque  voilure  autour  d'un  axe  situé 
à  peu  près  p.  son  tiers  vers  l'avant;  les  bras  de  leviers  des  deux  jeux  étant  différents,  l'avant 
se  relève  un  peu,  tandis  que  l'arrière  s'abaisse  fortement,  d'où  une  concavité  qui  donne  une 
action  très  efficace.  Au  contraire,  quand  on  pousse  à  fond  le  levier  en  avant,  la  concavité 
des  voilures  du  gouvernail  est  tournée  vers  le  haut,  c'est  la  position  de  départ,  pour  ap- 
puyer l'aéroplane  sur  son  rail  de  lancement. 

A  2,50  m  à  l'arrière  du  grand  biplan  se  trouve  le  gouvernail  de  direction,  composé  de 
deux  plans  verticaux  solidaires,  mobiles  autour  d'un  axe  vertical.  Ils  ont  la  hauteur  du 
biplan,  0,60  m  de  profondeur  et  sont  distants  de  0,50  m.  Nous  avons  vu  qu'il  n'y  a  pas  de 
cjueue  d'empennage  horizontale  qui  existe  dans  la  plupart  des  aéroplanes  français.  Les 
frères  Wright  avaient  été  amenés  à  la  supprimer  dès  les  débuts  de  leurs  recherches  nous 
l'avons  dit. 

LTn  moteur  à  pétrole  à  4  cylindres,  développant  25  IIP  à  1400  tours  et  pesant  90'^='^  au 
complet  est  fixé  sur  la  voilure  inférieure  du  l)iplan.  Il  n'a  pas  de  carl)nrateur  ])roprement 
dit  et  son  radiateur  est  en  tul)es  plats  en  cuivre.  li  est  un  peu  à  droite  du  plan  médian  de 
l'appareil  ,  le  siège  du  pilote  étant  à  gauche,  de  façon  que  pilote  et  moteur  s'équilibrent 
exactement.  Pour  que  rien  ne  soit  changé  à  l'équilibre  lorsque  l'on  emmène  un 
passager,  le  siège  de  ce  dernier  se  trouve  juste  dans  le  plan  de  symétrie. 
A  l'aide  d'une  transmission  par  chaînes  qui  passent  dans  des  tubes  d'acier  et  dont  l'une  est 
croisée,  le  moteur  actionne  deux  hélices  en  bois  de  2,60"'  de  diamètre,  tournant  en  sens  in- 
verse, avec  une  démultiplicati()n  de  9/31,  soit  à  l'allure  moyenne  de  400  tours  seulement  par 
minute.    Leur  recul  n'atteint  pas  20  %  et  leurs  surfaces  sont  parfaitement  polies. 

Tout  l'appareil  pèse  400  kgs  sans  son  pilote.  Son  envolée  est  aidée  par  la  chute  d'un 
poids  de  700  kgs  monté  en  haut  d'un  pylône  de  6  '"  de  hauteur  et  a}'ant  une  chute  utile  de 
5  En  avant  de  ce  pylône,  un  rail  de  21  mètres  est  posé  sur  le  sol  et  orienté  vent  del^out. 
Le  câble  porte  le  poids  par  un  moufle,  puis  il  passe  sur  une  poulie  placée  presque  à  l'avant, 
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et  retourne  à  l'arrière  s'attacher  à  un  chariot  mis  à  cheval  sur  le  rail,  sur  le(|uel  il  repose 
par  deux  galets  à  gorge.  L'aéroplane  étant  amené  sur  le  chariot,  deux  aides  mettent  le 
moteur  en  marche  en  tournant  simultanément  les  deux  hélices;  l'ahattée  d'un  déclic  fait 
tomber  le  poids,  pendant  que  le  chariot,  rendu  libre,  est  rapidement  entraîné;  avant  qu'on 
arrive  à  l'extrémité  du  rail,  le  gouvernail  de  profondeur.  d'al)ord  frappé  par  dessus,  est 
basculé  presque  à  fond,  et  l'aéroplane  continuant  sa  translation  en  vertu  de  la  vitesse  acquise, 
prend  son  essor.  Tout  aussitôt,  le  gouvernail  de  profondeur  est  amené  à  l'inclinaison  né- 
cessaire pour  un  vol  horizontal  ou  faiblement  ascendant,  et  l'aéroplane  continue  sa 
marche  en  prenant  la  vitesse  de  régime  correspondant  à  la  traction  de  ses  hélices. 

Le  pilote  tient  deux  leviers,  un  dans  chaque  main.  L'elui  de  gauche  a  un  mouvement 
d'avant  en  arrière;  il  commande  le  gouvernail  de  prof ontleur.  celui  de  droite  commande  à  la 
fois  le  gauchissement  du  grand  biplan  et  le  gouvernail  de  direction  c'est  un  des  organes  ca- 
ractéristiques de  l'aéroplane  \\  right  dans  l'organisation  duquel  l'inventeur  américain  a  fait 
preuve  d'une  ingéniosité  remarquable. 

En  fait,  la  rotation  du  levier  vers  la  gauche  abaisse  les  deux  coins  de  droite  et  relève 
les  deux  coins  de  gauche.  La  voilure  reçoit  alors  une  pression  plus  grande  du  côté  droit 
qui  remontera  d'autant  plus  que  ce  côté  ne  se  déplacera  pas  à  une  vitesse  moindre  que  le 
gauche.  Or,  la  différence  de  pression  à  droite  et  à  gauche  donnerait  à  l'aéroplane  un  mou- 
vement circulaire  nuisible,  auquel  il  faut  s'opposer  par  l'intervention  de  résistances  con- 
^■enables:  c'est  ce  qu'on  obtient  avec  le  gouvernail  de  direction  :  un  levier  tournant  autour 
de  son  milieu  est  commandé  par  le  même  levier  de  manceuvre,  de  façon  à  incliner  les 
deux  plans  verticaux  et  à  provoquer  une  rotation  de  sens  inverse  à  celle  que  donne  le 
gauchissement.  La  commande  du  gauchissement  et  celle  du  gouvernail  de  direction  se 
trouvent  ainsi  combinées  en  un  seul  mouvement  du  levier:  à  gauche  et  en  avant,  pour 
redresser  l'aéroplane  incliné  à  droite;  à  droite  et  en  arrière,  pour  redresser  l'aéroplane 
incliné  à  gauche. 

L'aéroplane  offrant  à  l'air  une  résistance  latérale  très  faible,  il  faut  amorcer  les 
virages;  on  commence  donc  par  gauchir  plus  ou  moins  la  voilure;  puis  il  suffit  de  maintenir 
le  gouvernail  de  direction  à  l'inclinaison  voulue  comme  dans  le  virage  d'un  l:)ateau  en 
tenant  le  levier  en  avant  ou  en  arrière. 

Pour  atterrir  les  Wright  coupent  le  plus  souvent  l'allumage  au  moyen  d'un  fil  qu'ils 
poussent  généralement  avec  le  corps.  Ils  opèrent  alors  une  glissade  qu'ils  décrivent  à  leur 
gré;  arrivés  près  du  sol,  ils  tirent  le  levier  de  gauche  franchement  en  arrière  pour  relever 
les  plans  et  enrayer  la  vitesse  à  la  manière  des  oiseaux,  les  patins  glissent  sur  le  sol  et 
bientôt  l'aéroplane  s'immobilise  à  terre  avec  une  telle  douceur  que  les  passagers  ne  se  sont 
jamais  rendu  un  compte  exact  du  moment  de  l'atterrissage. 

Pour  former  les  élèves  W.  Wright  emploie  un  moyen  ingénieux  et  simple:  il  leur 
fait  tenir  à  main  molle  deux  leviers  conjugués  avec  les  siens;  il  leur  permet  d'acquérir  ainsi 
les  «réflexes»  nécessaires  pour  obtenir  d'instinct  la  stabilité  et  pour  évoluer  avec  sécurité. 

On  le  voit  par  cette  longue  description,  que  nous  avons  crue  nécessaire  par  suite  des 
erreurs  qui  ont  été  cclpcrtées  sur  l'appareil  des  Wright,  cet  aéroplane  nécessite  un  pylône, 
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en  dépit  de  qnel(|ues  départs  difficilement  effectués  sans  son  secours;  sa  stabilité  n'est  pas 
automatique,  il  exige  de  l'aviatein-  mie  éducation  d'éqiiilihriste. 

Voisin  comparant  si>ii  type  d'appareil  au  précédent,  disait  avec  juste  raison,  croyons 
nous:  notre  appareil  est  le  tricycle  de  l'aviation,  le  leur  en  est  le  »monocycle«  et  les  acro- 
bates seuls  peuvent  se  servir  de  ce  dernier.  L'expression  est  peut-être  un  peu  forte,  mais 
elle  peint  parfaitement  la  manière  de  voir  de  la  majorité  des  ingénieurs. 

ESNAULT-PELTERIE. 

Depuis  longtemps,  dès  1903.  M.  Esnault-Pelterie  avait  cherché  à  répéter  les  expériences 
de  Wright;  mais  n'ayant  pas  réussi  il  abandonna  cette  voie  et  se  rangea  à  la  solution 
indiquée  par  Pénaud:  deux  ailes  d'oiseau  fixes  et  une  queue.  11  inventa,  en  1907  un 
moteur  remar([ual)le,  qui  fut  l'objet  d'une  communication  à  la  ^Société  des  Ingénieurs 
Civils,  et  le  plaça  sur  son  aéroplane.  Ce  qui  distingue  cet  aéroplane  c'est  le  moyen  de 
départ  dont  il  dispose.  Deux  roues  en  tandem  supportent  le  corps  et  à  chacjue  extrémité 
d'aile  se  trouve  une  roue.  Au  départ  il  part  donc  incliné,  penchant  sur  une  aile  et  roulant 
sur  trois  roues.  Dès  qu'il  est  en  vitesse,  l'équililire  se  produit  sur  les  deux  roues  centrales 
en  tandem  et  l'appareil  ne  tarde  pas  à  s'enlever  à  la  moindre  sollicitation  du  gouvernail  de 
j)rofondeur  ou  de  l'avance  à  l'allumage. 

M.  Esnault-Pelterie  se  heurta  à  cette  difficulté  insoupçonnée,  qu'un  aéroplane  jouis- 
sant d'un  certain  excès  de  force  (et  c'était  son  cas)  ne  peut  pas  descendre.  M.  Esnault- 
Pelterie  les  mains  occupées  par  les  gouvernails  ne  pouvait  pas  atteindre  l'avance  à  l'allu- 
mage et  plus  il  mettait  le  gouvernail  pour  descendre,  plus  il  diminuait  son  angle  d'attaque, 
plus  sa  vitesse  augmentait. 

La  force  portante  due  à  l'air  augmentant  alors  comme  le  carré  de  la  vitesse  devient 
excessive.  L'air  semble  devenir  de  plus  en  plus  iinpénétral;)le  et  l'aéroplane  bondit  de  plus 
haut  par  à-coups  successifs  correspondant  aux  mouvements  du  gouvernail. 

Le  8  Juin  1908  les  témoins  des  essais  de  M.  Esnault-Pelterie  s'accordent  pour  indi(|uer 
un  trajet  de  1200  mètres  et  une  hauteur  finale  de  30  mètres.  Tout  se  termina  par  une 
chute  grave  pour  l'aéroplane,  mais  qui  ne  laissa  à  l'aviateur  que  de  fortes  contusions. 

LE  MONOPLAN  BLÉRIOT. 
Nous  avons  fait  jusqu'ici  la  part  large  aux  biplans,  soit  de  Wright,  soit  de  Voisin. 
Mais  parallèlement  à  eux  les  partisans  du  monoplan  perfectionnaient  leurs  appareils  et 
parvenaient  à  de  remarquables  résultats.  Depuis  la  traversée  de  la  Manche  qui  eut  lieu 
dans  le  courant  du  mois  d'Août  1909,  la  silli(.)uette  de  ce  type  d'appareils  est  devenue  très  po- 
pulaire. Les  caractéristiques  du  Monoplan  Blériot  No.  XI  sont  les  suivants;  Monoplan  de 
7,80'"  d'envergure  et  I4"">  de  surface  portante,  gauchissable,  entoilé  de  tissu  dessus  et 
dessous,  de  manière  à  dissimuler  complètement  l'armature.  Angle  d'attaque  en  plein  vol: 
7"  environ.  Ailes  assemblées  en  V  très  ouvert.  Euselage,  à  section  c|uadrangulaire,  long  de 
7'"  en  frêne  et  peuplier,  croisillons  de  corde  à  piano,  à  parois  entoilées  sur  la  moitié  an- 
térieure, pesant  20  kgs  500  et  pouvant  porter  300  kgs  en  son  milieu  sans  déformation  per- 
n'anente.    Le  pilote  est  assis  au  centre  du  corps  fuselé. 
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Fig.  24.  —  Premier  voyage  aérien  de  Ville  à  "Ville.    Farman  vole  le  30  octobre  1908  de  Châlons  à  Reims. 


A  l'arrière,  organes  stabilisateurs  composés  d'un  empennage  fixe  de  2       flanqué  de 
part  et  d'antre  de  2  ailes  mobiles  de  stabilisation.    Ces  derniers  sont  actionnés  en  concor- 

:ïl  .  


dance  avec  le  gauchissement  des  ailes  par  un  levier  solidaire  d'une  commande  à  la  cardan 
inventée  par  Blériot.  Gauchissement  par  déplacement  transversal  du  levier;  commande 
des  stabilisateurs  par  déplacement  longitudinal. 
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Tout  à  fait  à  l'arrière  du  fuselage;  gcnivernail  vertical  de  direction  commandé  an  pied. 

A  l'avant,  châssis  porteur  élasti(]ue  Rlériot,  cà  deux  roues  accouplées  côte  à  côte, 
orientables,  avec  quatre  brides  en  caoutchouc  et  ressort  de  ra])pel,  pesant  en  tout  trente 
kilos.    Sous  l'arrière  du  fuselage,  une  petite  roue  porteuse. 

Un  moteur  de  22 — 25  HP  à  trois  cylindres  actionne  (Hrectenient,  à  l'avant  du  fuselage 
et  à  1350  tours,  une  hélice  de  2,08'"  de  diamètre  exerçant  une  traction  de  i)lus  de  100  kgs 
quand  le  moteur  est  en  pleine  marche. 

Vitesse  moyenne  en  air  calme:  58  kms  à  l'heure  environ.  La  traversée  de  la  Manche 
de  Calais  à  Douvres  cjni  fut  réalisée  par  Blériot  i)rouva  la  parfaite  stabilité  de  son  type 
<ra])pareils.  Cette  remarqnal)le  performance  avait  été  précédée  par  un  voyage  »à  travers 
champs«  où  Blériot  le  31  Octol)re  1908  tenta  de  surpasser  ce  ([ne  la  veille  avait  fait  Far- 


r 


Fig.  26.  —  Le  Triplât!  Goupy. 


inan,  en  se  rendant  de  Chalons  à  Reims.  11  fit  d'ailleurs  cet  essai  avec  un  autre  mono- 
plan, du  même  type,  mais  qui  lui  permit  dans  des  essais  particuliers  d'enlever  un  passager 
€t  que  nous  allons  retrouver  lors  des  grandes  épreuves  de  Reims. 

Nous  laisserons  de  côté  certains  appareils  parfois  ingénieux  mais  sans  intérêt  pra- 
tic^ue  tels  que  la  machine  de  Givaudan  (fig.  -"3),  le  multiplan  Eccjuevilly  ou  le  triplan  Goupy 
(fig.  26)  et  le  multiplan  Bord  (fig.  -'/j  dont  les  photographies  sont  assez  claires  pour 
nous  dispenser  de  toute  description. 

Toutefois  nous  ne  pouvons  terminer  cette  partie  descriptive  sans  signaler  un  type  de 
monoplan  du  à  l'un  de  nos  ingénieurs  les  plus  autorisés  en.  la  matière  M.  Levavasseur. 

Nous  avons  vu  précédemment  que  Ferber  quittant  momentanément  l'armée,  avait  écouté 
les  propositions  de  AI.  Levavasseur  et  était  entré  comme  Ingénieur  à  la  Société  du  moteur 
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Antoinette,  qui  fut  la  première  réalisation  de  cette  merveille:  un  moteur  ne  pesant  pas 
plus  2  kgs  par  cheval-vapeur.  M.  Levavasseur  avait  trouvé  en  M.  Gastambide  un  com- 
manditaire disposé  à  s'intéresser  tant  aux  moteurs  d'aviation  que,  plus  tard,  à  l'aviation 
n-iême.  C'est  grâce  à  cet  heureux  concours  que  Ferber  put  faire  la  preuve  de  ce  qu'il  avait 
si  longtemps  avancé  et  réussit  à  faire  voler  dans  d'excellentes  conditions  son  biplan 
qui  fut  piloté  par  Air.  I.egagneux.  Ferl:-'er  a  raconté,  et  il  fut  le  plus 
mathématicien  des  humoristes,  que  ce  qu'il  avait  toujours  reproché  aux  biplans,  et  cela 
dès  les  débuts  des  essais  des  Wright,  c'est  qu'ils  man(iuaient  d'esthétique.  Aussi  le  voyons 


F'b-  -7-  —  L'Aéroplane  militaiie  du  capitaine  Bord. 


nous  collaborer  avec  enthousiasme  aux  projets  de  M.  Levavasseur  dans  la  construction  du 
monoplan  »Anti;)inette«.  La  description  complète  de  cet  appareil  entraînerait  à  des  con- 
sidérations de  mécanique  qui  ne  trouveraient  pas  leur  place  ici:  monoplan  dans  lequel  la 
stabilité  latérale  est  obtenue  parce  que  le  centre  des  poussées  de  l'air  est  au-dessus  des 
ailes  et  le  centre  de  gravité  au-dessous;  la  stabilité  longitudinale  obtenue  par 
l'empennage  de  queue.  La  queue  a  ceci  de  particulier  qu'elle  n'est  pas  porteuse; 
elle  s'oriente  d'elle  même  suivant  la  trajectoire,  dans  le  sillage  de  l'appareil  telle 
une  flèche  chargée  de  métal  à  l'avant,  et  empennée  à  l'arrière.  Le  gauchissement  des  ailes, 
qui  a  pour  but  de  maintenir  l'équilibre  latéral  et  d'aider  à  virer  est  obtenu  par  un  mouve- 
ment hélicoïdal  avec  effet  inverse  sur  cha(|ue  aile,  augmentant  l'incidence  de  l'une  en  la 
diminuant  sur  l'autre. 

Cet  appareil,  sur  lequel  Latham  tenta  la  travei  sée  de  la  Manche  (fig.  SS)  dans  laquelle 
il  échoua,  eut  le  plus  grand  succès  à  Reims. 
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LE  CONCOURS 
La  grande  semaine  de  Champagne,  fut 
tance  des  progrès  apparents  qu'elle  a  amenés 


DE  REIMS. 

par  son  retentissement  mondial,  j)ar  l'impor- 
grâce  à  l'émulation  des  cuncurrents,  par  la 


Fig    29.  —  Le   Bleriot  vole  à  deux. 

beauté  du  spectacle  qu'elle  a  offert,  par  l'affluence  énorme  de  spectateurs  venus  des  quatre 
coins  du  monde,  un  événement  historicpie. 

9 
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Les  progrès  réalisés  parurent  énormes,  nous  venons  de  le  dire,  mais  il  semble  que 
ce  soit  bien  plutôt  les  a\iateurs  qui  aient  fait  preuve  d'une  hardiesse,  d'une  endurance  et 
d'une  adresse  vraiment  remarquables.  Les  appareils  sont  ceux  c|ue  nous  avons  décrits: 
Monoplans  avec  Blériot  et  Latham,  ce  dernier  sur  le  monoplan  Antoinette.  Biplans  avec 
Delagrange  sur  un  appareil  Voisin,  de  même  que  l'aulhan;  de  Lambert  sur  biplan  Wright, 
Curtiss  sur  biplan  de  son  invention,  Farman  sur  un  biplan  Farman,  car  le  fameux  aviateur 
s'était  séparé  de  Gabriel  Voisin  et  avait  commencé  à  construire  ses  appareils  lui-même 
Ce  sont  là  les  principaux  concurrents  (|ui  prirent  ])art  au  concours. 

Quels  sont  les  enseignements  à  retirer  de  cette  rencontre:  très  nombreux  en  ce  qui  con- 
cerne l'ensemble  des  appareils,  sensiblement  nuls  en  ce  qui  vise  leur  comparaison,  car  ici 
intervient  un  facteur  nouveau,  l'émulation  et  chacun,  pour  triompher,  fit  l'impossible. 


Il  est  acquis  désormais  cju'un  aéroplane  peut  voler  jusqu'à  épuisement  complet  de  sa 
réserve  d'essence  et  l'on  vit  le  biplan  avec  Paullian  effectuer  un  parcours  de  131  kil.  puis 
le  monoplan  avec  Latham  couvrir,  sans  toucher  terre.  154 — 500 '\,  enfin  Farman  sur  son 
biplan  s'adjuger   le  Grand  Prix  avec  un  parcours  de  180  kil.  fait  en  3  heures. 

La  vitesse  semblait  réservée  de  l'avis  de  tous  aux  appareils  monoplans,  plus  fins,  plus 
légers.  C'est  tout  au  contraire  l'américain  Curtiss  qui  l'emporta  sur  ses  concurrents  en 
effectuant  20  kilomètres  en  15  minutes  50,^/5. 

Enfin  l'on  put  voir  Farman  parcourir  10  kilomètres  en  io'"39  avec  deux  passagers 
à  bord. 

Le  véritable  enseignement  à  retirer  est  que  les  aéroplanes  sont  susceptibles  de  se  per- 
fectionner car  déjà  ils  ont  surpassé  et  de  beaucoup  ce  que  l'on  se  croyait  en  droit  d'at- 
tendre d'eux.    En  durée,  en  vitesse,  nous  les  verrons  chaque  jour  progresser. 


Fig.  30.  —  Multiplau  Ecquevilly. 


r 
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Il  est  impnssilile,  dans  l'état  actuel  de  cette  jeune  industrie,  de  prévoir  lequel  du 
iiionuplan  ou  du  l)iplan  l'emportera  sur  son  concurrent.  L'avenir  seul  nous  renseignera 
à  ce  sujet. 


F'g-  3'-  —  Mr.  Legayneux  à  la  directum  ilf  rAcioplain-  i-uilier  IX. 


Mais,  dès  luaintenaut,  les  principes  de  construction,  s'ils  ne  sont  ni  nombreux  ni  très 
précis  ont  du  moins  une  base  expérimentale  solide.    Les  moteurs  sont    parvenus    à  un 
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degré  de  perfectionnement  remarqualile,  le  moteur  Gnome,  dont  se  servit  Farman  lors 
du  concours  de  Reims  est  un  modèle  du  genre  et  peut  rivaliser  en  tous  points  avec  le  moteur 
Antoinette. 

Les  hélices  se  sont  également  perfectionnées  et  seront  à   l'avenir   essayées    de  façon 


33-  —  Lalhani  avec  s(j:i  munoplan  au-dessus  de  la  Manche. 


rationelle,  quoir|ue  au  point  fixe,  grâce  à  un  appareil  remarquablement  combiné. 

Pour  ce  qui  est  de  la  stabilité  nous  avons  suivi  pas  à  pas  les  progrès  des  aviateurs, 
c'est  la  partie  la  plus  importante  de  cette  courte  étude,  nous  n'avons  pas  à  y  revenir  si 
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ce  n'est  pour  répéter  une  dernière  fois:  monoplans  et  l)iplans  sont  également  stal)les  s'ils 
observent  les  règles  essentielles  que  nous  avons  déjà  développées  en  leur  temjjs. 

A  dater  de  maintenant  les  efforts  des  constructeurs  vont  vraisemblablement  se  porter 
sur  des  types  d'appareils  plus  robustes,  pouvant  emporter  un  ])oi(ls  de  plus  en  plus  consi- 
dérable tenir  l'air  longtemps  et  marcher  vite.  C'est  <'\  ces  conditions  ([u'ils  parviendront  à 
réaliser  l'utilisation  industrielle  de  l'aéroplane. 


CONCLUSIONS. 

Quels  pourront  donc  être  les  usages  de  l'aéroplane  et  quelles  en  seront  les  conséquences. 
Toutes  ces  conséquences  dérivent  nécessairement  de  l'usage  qui  sera  fait  de  l'invention 
nouvelle.    On  peut  prévoir  que  l'aéroplane  servira  à  transporter  avec  une  grande  vitesse 


■^'g-  34-  —  Le  Latham  au  mât  de  charité  Cwi  remorqueur. 


un  poids  relativement  faible:  deux,  trois  ou  quatre  personnes  ou  leur  équivalent  en  mar- 
chandises, et  jouera  de  ce  fait  le  même  rôle  que  jouait  autrefois  la  chaise  de  poste  qui 
transportait  les  gens  pressés:  gens  de  qualité,  financiers,  hauts  fonctionnaires  de  l'Etat, 
ou  les  dépêches  importantes  et  les  marchandises  précieuses. 

Les  gens  ayant  à  faire,  c'est-à-dire  pressés,  étant  de  plus  en  plus  nombreux,  se  ser- 
viront immédiatement  du  nouveau  moyen  de  communication.  Ils  s'en  serviront  pour  aller 
de  ville  à  ville  et  non  pas  dans  l'intérieur  des  villes.  Le  comte  de  Lambert  qui  fut  le  pre- 
mier élève  de  Wilbur  ^Vright.  vient  de  faire  le  parcours:  Juvisy  à  Paris  -  Tour  -  Eiffel  et 
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retour  avec  une  aisance  remarquable,  planant  à  loo  mètres  au-dessus  de  la  tour  et  atteig- 
nant au  retour  une  altitude  de  600  mètres. 

Au  cours  du  mois  de  décembre  1909  Louis  Pauihan  s'était  élevé  à  600  mètres.  Ce  re- 
cord fut  battu  peu  après  par  Hubert  Lathan  qui,  au  camp  de  Châlons,  atteint  la  hauteur  de 
1,000  mètres. 

Mais,  au  moment  où  nous  terminons  cette  étude  l'exploit  de  plus  prodigieux  est  à 
l'honneur  de  Louis  Pauihan  qui,  le  12  Janvier  1910  a  battu  tous  les  records  officiels  et 
non  officiels  de  l'altitude  sur  son  biplan  Farmai].  Il  est  monté  à  la  hauteur  de  1380  mè- 
tres et  il  est  resté  en  l'air  pendant  cinquante  minutes. 

Le  record  de  l'aviation  à  deux  que  détenait  Orville  \\'right  vient  d'être  battu  à  Mour- 


F'g-  35'  —  L'Aéroplane  Wright  en  plein  vol. 


melon-le-Grand  par  Efimoff  et  Van  den  Born,  pilotant  un  l^tiplan  Farman  pendant  i  h 
45  et  ayant  chacrm  un  vo}'ageur  à  bord. 

De  ce  fait  ceux  qui  se  serviront  du  nouveau  moyen  de  locomotion  auront  l'impression 
de  reconquérir  letu'  liberté.  On  ne  se  rend  pas  assez  compte  qu'avec  les  progrès  de  la 
civilisation,  si  d'une  part  l'homme  jouit  d'une  sécurité  de  plus  en  plus  grande,  il  achète  ce 
bienfait  par  une  perte  de  plus  en  plus  grande  de  sa  liberté  individuelle.  L^n  tissu  de  plus 
en  plus  serré  de  lois  et  de  règlements  l'écrase;  le  contrôle  permanent  des  autres  hommes, 
dans  la  rue,  dans  les  réunions,  voire  même  dans  sa  vie  privée,  l'oblige  à  des  gestes  précis,, 
admis  par  tous,  sans  qu'il  ose  aller  très  loin  dans  la  voie  de  l'originalité. 

La  faculté  de  se  déplacer  vite  et  individuellement  rend  un  peu  de  cette  liberté  perdue,, 
l'automobile  a  donné  déjà  cette  inipression,  l'aéroplane  l'augmentera. 
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L'étendue  des  villes  ira  en  aug^nientant,  et  quand  l'aéroplane  de  loo  kilomètres  à  l'heure 
sera  couramment  employé,  la  banlieue  et  la  ville  occuperont  un  cercle  de  loo  kilomètres  de 
■diamètre,  pour  cette  raison  que  le  centre  des  villes  deveiiant  de  plus  en  plus  un  centre 
d'affaires  uni(|uement,  les  centres  d'habitation  s'en  écartent  à  la  distance  que  l'homme  peut 
franchir  en  une  demi-heiu'e,  temps  qu'il  consent  ^'cnéralement  à  perdre  pour  se  rendre  à 
ses  affaires. 

Le  rôle  de  l'aéroplane  à  la  <ïuerrc  sera  tout  autre  f[ue  ne  se  rinia,c^inent  des  gens  mal 
informés  et  qui  voient  dans  leurs  rêves  de  légères  flottilles  d'aéroplanes,  faisant  sauter  des 
villes  entières  avec  une  étonnante  facilité. 

Non,  l'aéroplane  sera  en  temps  de  guerre  un  éclaireur  de  tout  premier  ordre,  permet- 
tant au  général  en  chef  de  savoir  à  tout  moment  le  nombre  et  la  position  de  l'ennemi;  il  y 
aura  de  ce  fait  lutte  d'aéroplanes,  comme  nous  vo\'ons  l'épervier  combattre  sa  j^roie:  mais 
là  se  bornera  son  rôle,  il  est  déjà  fort  important. 

Enfin  l'influence  pacificatrice  de  l'aéroplane  sera  plus  considérable  qu'on  ne  le  croit. 
Déjà  l'automobilisme,  en  multipliant  par  le  grand  tourisme  les  occasions  de  mettre  en  pré- 
sence des  hommes  de  pays  différents  a  fait  beaucoup  pom^  la  paix  universelle. 

On  n'a  plus  envie  de  haïr  ni  de  combattre  des  gens  dont  les  mreurs  et  les  coutumes 
vous  ont  été  expliquées  par  les  influences  locales  et  dont  on  a  apprécié  les  idées  et  la  manière 
d'être. 
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